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As  estradas  de  rodagem  em  Minas  Geraes 


"The  biggest  problem,  however,  was  to  train 
nien  to  do  the  work  well  with  the  limited  funds 
available . " 

Harry  J.  Kirk. 
(I.  L.  C.  I.  R.,  pag.  260)  (*) 

O  problema  de  realizar  o  programma  de  estradas  de  ro- 
dagem, em  Minas  Geraes,  apresenta  difficuldades  de  toda 
ordem,  technicas,  financeiras  e  sociaes,  peculiares  ás  suas 
condições  physicas,  geographicas  e  demographicas.  Mediante 
grandes  e  tenazes  esforços,  applicados  com  segurança  e  at- 
tenção  permanente,  vem  o  Governo  do  Estado  conseguindo 
solucionar  economicamente  tal  problema,  satisfazendo  aos 
anceios  geraes  do  povo  mineiro. 

Este  relatório  do  Inspector  de  estradas  de  rodagem,  re- 
lativo ao  anno  de  1928,  minucioso  e  completo,  dá  uma  ideia 
nitida  da  organização  dos  nossos  serviços,  dos  methodos  de 
trabalho  que  adoptamos  e  dos  resultados  que  vamos  conse- 
guindo. Escrevendo  esta  introducção  a  tal  trabalho,  vou  pro- 
curar somente  justificar  a  nossa  orientação  geral,  mostrando 
que  está  de  accordo  com  as  actuaes  condições  economico- 
financeiras  do  Estado  e  procura  adaptar,  do  melhor  modo 
possivel,  ao  nosso  meio,  os  ensinamentos  technicos,  que  a 
pratica  americana  vem  revelando  com  as  suas  investigações 


(*)  Investigatioin.  of  Liow  Oost  Im.provteiai  OElioadfe. 
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para  a  construcção  e  manutenencia  de  estradas  de  rodagem 
de  baixo  custo,  progressivamente  melhoradas.  (1) 

I 

AS  CONDIÇÕES  DO  ESTADO    E  O  SEU  PROGRAMMA  RODOVIÁRIO 

O  Estado  de  Minas  Geraes  apresenta  uma  superficie  de 
602.238  kilometros  quadrados,  com  uma  (população  actual 
de  cerca  de  7.500.000  habitantes  (recenseada  em  1|IX|920), 
5.888.174  e  a  estimativa  demographica  para  31|XII.1926  era 
de  6.930.415.  (2)  Esta  população  icstá  disseminada  por  toda 
a  sua  superficie,  com  a  pequena  densidade  média  de  12,4  ha- 
bitantes por  kiiometro  quadrado.  Pela  estimativa  da  Dire- 
ctoria Estadual  de  Estatística,  a  31  de  Dezembro  de  1926,  (2) 
dos  214  municípios  do  Estado,  o  de  maior  densidade  de  po- 
pulação era  o  do  Pomba,  com  75,25  habitantes  por  kiiome- 
tro quadrado  e  o  de  menor  João  Pinheiro,  com  0,74  habi- 
tantes pela  mesma  unidade  da  area. 

A  Capital,  Bello  Horizonte,  fica  a  600  kilometros  do  mar, 
latitude  sul  19°  55'  e  longitude  oeste  43°  56';  emquanto  que, 
nos  extremos  do  Estado,  as  sedes  municipaes  se  acham  si- 
tuadas ao  norte.  Manga,  latitude  sul  14°  45',  long.  W.  Gr.  43° 
57';  ao  sul.  Extrema,  lat.  sul  22°  51'  e  long.  W.  Gr.  46°  19'; 
a  léste,  Jequitinhonha,  lat.  sul  16°  26',  long.  W.  Gr.  41',  e 
ao  oeste,  Ituyutaba,  lat.  sul  18°  58'  e  long.  W.  Gr.  49°  21'. 
Dentro  dos  limites  do  Estado,  as  maiores  dimensões  relativas 
são:  —  Norte-Sul  895  kilometros,  E'ste-Oeste  1.043  kilome- 
tros e  absoluta  Sudoeste-Noroeste  1.254  kilometros. 

Ora,  por  motivos  que  hei  de  expor  quando  tratar  do  fi- 
nanciamento delias,  o  Estado  está  construindo  a  sua  rede  ro- 
doviária com  os  recursos  ordinários  do  Thesouro,  verbas  or- 
çamentarias e  créditos  supplementares  e  extraordinários. 
Assim,  como  contribuintes,  dos  mais  remotos  recantos  do  seu 
território,  todos  solicitam  e  reclamam  a  construcção  directa 
ou  o  auxilio  para  a  abertura  de  novas  estradas. 


(1)  Report  of  Investigation  of  Low  Cost  Improved  Roads,  1928. 

(2)  Minas  Geraes  Atravez  os  Números,  1927,  publicado  pela  Directoria  de 
Estatística  do  Estado  de  Minas. 
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Surgem  deste  facto  difficuldades  de  ordem  financeira 
para  a  bôa  administração  dos  fundos  destinados  ás  obras  de 
estradas  de  rodagem.  Attender  a  todos  seria  dispensar  os 
recursos,  abrir  estradas  precárias  e  tornar  improductivo  o 
capital  dispendido.  ^ 

Por  outro  lado,  não  se  pôde  recusar  razões  aos  que  pe- 
dem. Elles  allegam: — "nós  pagamos  as  estradas  quer  as  te- 
nhamos ou  não."  (1) 

Destas  duas  condições  reaes  e  oppostas  surgiu  o  primei- 
ro óbice  a  um  óptimo  programma  de  construcções :  a  Admi- 
nistração teve  de  adoptar  condições  technicas  que  permittis- 
sem  a  abertura  das  estradas  de  rodagem  definitivas,  de  tra- 
fego permanente  e  seguro,  sob  o  menor  custo . 

As  condições  physicas  do  territori,o  mineiro,  a  maior 
parte  delle  de  topographía  atormentada,  constituida  pelas 
decantadas  "alterosas  montanhas",  entrecortadas  de  valles 
profundos,  onde  correm  rios  caudalosos,  com  regimen  fran- 
camente torrencial,  —  vieram  levantar  o  segundo  obstáculo, 
quer  ao  baixo  custo  das  obras,  quer  á  sua  rapidez . 

Os  seguintes  números  dão  uma  ideia  das  difficuldades 
desta  ordem.  Natividade,  ás  margens  do  Rio  Doce,  fica  a 
77,0  metros  de  altitude  e  o  Pico  da  Bandeira  (Serra  do  Ca- 
parão), no  dividor  dagua  deste  mesmo  rio,  a  2.884  metros 
de  altitude.  Ambos  estes  pontos  estão  próximos  mn  do  ou- 
tro, na  fronteira  eom  o  Estado  do  Espirito  Santo. 

Se  considerarmos  as  sédes  dos  nossos  municípios  vere- 
mos: —  39  estão  situados  abaixo  de  500  metros,  158  de  500 
a  1.000  metros  e  17  acima  de  1.000  metros,sendo  extremos: 
—  Aymorés,  a  77  metros  e  Diamantina,  a  1.262  metros. 

Neste  território  já  estão  cadastradas  1.267  quédas  d'a- 
gua,  das  quaes  427  ficam  na  bacia  Rio  Grande-Paraná;  309, 
na  do  Rio  Doce;  288,  na  do  S.  Francisco;  173,  na  do  Rio  Pa- 
Tahyba . 

Geographicamente,  o  território  mineiro  insulado  no  in- 
terior do  Brasil,  se  divide  em  treze  bacias  fluviaes,  que  vão 
ter  directamente  ao  mar.  Destas,  são  principaes  as  do  rio 
S.  Francisco,  do  rio  Grande  (Paraná),  do  rio  Doce,  do  rio 
Parahyba,  do  rio  Jequitinhonha  e  do  rio  Mucury.  Esta  fei- 


(1)  "We  pay  for  roads  whether  we  have  them  or  not."  (L.  C.  R.  I., 
pag,  7).  I 
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ção  geographica  predominante  tem  tido  uma  influencia  ca- 
racterística no  desenvolvimento  da  riqueza  mineira,  quer 
disseminando  a  sua  população,  quer  difficultando,  senão  im- 
pedindo, que  a  producção  do  Estado  e  o  seu  commercio  te- 
nham um  ponto  central  de  convergência.  Isso  não  só  tem 
obstado  a  que  em  Minas  appareça  um  grande  centro  popu- 
loso e  commercial,  como  também  espalha  o  producto  do  seu 
trabalho,  embaraçando  a  accumulação  de  fortunas.  Essa  in- 
fluencia do  factor  geographico  é  duplamente  prejudicial  á 
economia  do  grande  Estado  central. 

Assim,  todo  plano  de  viação  alli  estudado,  quer  ferro- 
viário, quer  de  rodagem,  procurando  corrigir  estas  contin- 
gências geographicas,  tem,  como  caracter  dominante  tornar 
a  nossa  capital  o  centro,  o  ponto  de  convergência  e  irradia- 
ção de  toda  a  rêde  de  viação  estadual. 

Em  conclusão,  attendendo  a  este  conjuncto  de  circum- 
stancias,  que  procurei  esboçar  grosseiramente,  o  programma 
rodoviário,  que  Minas  Geraes  vem  executando,  apresenta  as 
seguintes  características  essenciaes:  —  quanto  ao  traçado: 

1)  fazer  irradiar  da  capital  do  Estado  linhas 
tronco  que,  em  directriz  tanto  quanto  possível  recti- 
línea, demandem  as  principaes  zonas  productoras, 
atravessando-as  de  extremo  a  extremo; 

2)  ligar  essas  zonas  entre  si; 

3)  communicar  cada  zona  aos  respectivos  cen- 
tros consumidores  de  dentro  e  de  fóra  do  Estado; 

4)  e;sltabelecer  uma  rêde  secundaria  de  inter- 
communicação  das  cidades; 

quanto  ás  condições  technicas,  abrir  estradas  perfeitamente 
protegidas  contra  os  effeitos  das  intempéries,  capazes  de 
permittir  trafego  regular,  permanente  e  seguro  durante  todo 
anno,  mas  cujo  custo  esteja,  tanto  quanto  possível,  estricta- 
mente  de  accordo  corn  a  intensidade  provável  dos  transpor- 
tes que  por  ella  vão  circular;  (1) 


(1)  The  selection  of  type  for  these  roads  (furnishlng  thls  service  at  as 
low  cost  as  possible)  may  be  affeted  by  character  and  intensity  of  traffic, 
interest  on  investment,  cost  of  replacement,  maintenance  cost  and  that  some 
•what  intangible  item,  cost  of  vehicle  operation."  (I.  L.  C.  I.  R.  —  pag.  7). 
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quanto  aos  meios  de  financiamento,  como  taes  estradas- 
necessitam  de  melhoramentos  progressivos,  só  empregar  os 
recursos  previstos  no  orçamento  da  despesa  e  os  provenien- 
tes de  créditos  extraordinários,  abertos  no  correr  do  anno, 
de  accordo  com  os  excessos  da  arrecadação  sobre  o  orça- 
mento da  receita.  (1) 

II 

A   jUTILIDADE  DAS  ESTRADAS  DE  RODAGEÍM  E  O  ENCAMINHAMENTO 
DA  SOLUÇÃO  MINEIRA 

"It  costs  money  to  have  roads,  but  it  icosts  e 
great  deal  more  to  go  without  them." 

Apud  B.  E.  Gray  (A.  R.  B.  A.  Con.  Proc. 
1929,  pag.  97). 

Adstrictos  a  este  turismo,  —  o  barateamento  da  produc- 
ção,  proporcionado  pelas  vias  adequadas  de  communicação, 
—  os  programmas  administrativos,  do  actual  e  do  ultimo 
quatriennio,  fixaram  seus  pontos  de  vista  sobre  o  problema 
de  viação  do  Estado  de  Minas,  de  accordo  com  os  seguintes 
aphorismos  verdadeiros : 

"Entre  as  nossas  necessidades  fundamentaes 
culmina  o  incremento  das  vias  de  transporte," 

"A  estrada,  —  eis  o  problema  angustiante  e  pre- 
mente de  Minas." 
" —  Mas,  como  as  linhas  férreas  não  podem  chegar  a 
toda  parte,  impõe-se  o  desenvolvimento  das  estra- 
das de  rodagem."  (Raul  Soares) 

"Não  vejo,  na  actualidade,  problema  de  solução 
mais  urgente  nem  mais  importante  para  o  desenvol- 
viníento  económico  do  Estado  do  que  o  das  estradas 
de  rodagem,  ás  quaes  attribuo  também  a  funcção 
politica  de  integrar  na  communhão  mineira  regiões 
vastas,  prosperas,  e  que,  devido  a  enormes  distan- 


(1)  "In  considering  methods  of  financing'  it  is  necessary  to  flrst  deter- 
mine the  degree  of  indebtedness,  extend  of  highway  income  and  degree  of 
completion  of  system.»  (Upham  —  Highway  Finance,  A.  R.  B.  A.  Conven- 
tion  Proceedings  —  1929,  pag.  93). 


cias  que  as  separam  dos  outros  centros  do  Estado, 
vivem  á  parte  sem  se  identificarem  completamente 
com  elle."  (Fernando  Mello  Vianna  —  Mensagem, 
1925  —  pag.  323). 

"E'  sabido  que  o  êxito  de  todas  as  providencias 
e  que  tenho  alludido,  e  referentes  á  expansão  eco- 
nómica do  Estado,  será  utopia  se  não  forem  remo- 
vidos os  embaraços  actuaes  do  transporte  de  mer- 
cadorias e  se  fôr  paralysado  o  esforço  pela  construc- 
ção  de  estradas  de  ferro  e  de  estradas  de  rodagem,  e 
pela  navegação  dos  nossos  rios."  (Antonio  Carlos) 

Firmando  estes  pontos  de  vista,  poz  o  povo  mineiro, 
guiado  pelos  seus  governos,  mãos  resolutamente  á  obra.  Re- 
encetou-se,  de  1923  para  cá,  a  tradição  deixada  por  João  Pi- 
nheiro . 

Daniel  de  Carvalho,  um  dos  pioneiros  enthu- 
siastas  desta  obra,  na  justificação  do  actual  regulamento  de 
estradas  de  rodagem,  resume  bem  o  que  se  passou  neste  in- 
terregno, de  1905  a  1923,  de  João  Pinheiro  a  Raul  Soares. 

"João  Pinheiro,  que  em  1905  havia  construído 
a  primeira  estrada  de  automóveis  em  nosso  Estado, 
logrou  na  Presidência  a  ventura  de  ver  o  problema 
posto  nos  seus  termos  exactos  e  de  autorizar  a 
acquisição  e  experiência  de  apparelhos  mecânicos 
para  a  abertura  e  conservação  de  estradas  de  roda- 
gem projectadas  para  offerecer  livremente  o  seu 
leito  ao  percurso  de  vehiculos  e  passageiros  durante 
todo  o  anno  e  a  qualquer  hora  do  dia  e  da  noite. 

O  impulso  estava  dado  e  só  não  se  accelerou 
mais  o  movimento  por  falta  de  recursos  orçamen- 
tários . " 

Quer  pela  penuiia  de  meios,  quer  por  carência  de  en- 
thusiasmo  e  de  direcção  technica  progressista  e  continuada, 
quasi  nada  se  fez  neste  período. 

A  actividade  do  Governo  limitou-se,  por  assim  dizer,  á 
expedição  de  regulamentos. 
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Com  effeito,  ÍRaul  Soares,  quando  Secretario  da  Agri- 
.pultura  procurou 

"dar  novo  rumo  á  questão,  suggerindo  á  decretação 
de  uma  taxa  especial  e  a  cooperação  das  Municipa- 
lidades, para  se  poder  fixar  e  iniciar  um  plano  de 
viação,  segundo  o  qual  os  centros  de  producção  fos- 
sem ligados  methodicamente  ás  estações  de  vias  fér- 
reas por  estradas  de  rodagem  teclmicaménte  con- 
struidas". 

"Lembrou  também  a  conveniência  de  se  regu- 
lar em  lei  a  concessão  de  privilegio  a  empresas  e 
pai^ticulares  que  se  propuzessem  a  conS|truir,  con- 
servar e  explorar  estradas  de  automóvel." 

"Ambos  os  alvitres  foram  acceitos  pelo  Con- 
igresso  Mineiro  que,  pela  lei  n.  661  de  14  de  Setem- 
bro de  1915,  creou  a  taxa  de  viação,  addicional  aos 
impostos  estadoaes  em  vigor,  e  instituiu  o  regimen 
de  concessão  de  estradas  de  rodagem."  ,(1) 

Neste  período,  promulgaram-se  os  seguintes  actos,  com 
o  intento  de  regulamentar  o  problema  e  apressar-lhe  a  so- 
lução: 

— Dec.  n.  4.501,  de  8  de  Janeiro  de  1916,  approvando 
o  regulamento  de  estradas  de  rodagem; 

—Dec.  n.  4.921,  de  26  de  Janeiro  de  1918,  approvando 
o  regulamento  para  a  conservação  e  policia  das  estradas  de 
rodagem; 

■ — ^Portaria  de  15  de  Outubro  de  1920,  approvando  as  in- 
strucções  para  estudos,  construcções,  melhoramentos  e  re- 
parações de  estradas  de  rodagem  e  caminhos  de  tropeiros. 

Ambos  os  regulamentos  foram  organizados  no  governo 
Delfim  Moreira  e  subscriptos  pelos  Secretários  da  Agricul- 
tura, Raul  Soares  e  Arthur  Guimarães,  e  as  instrucções  no 
governo  Arthur  Bernardes,  redigidas  pelo  Engenheiro  Lou- 
renço Baeta  Nieves,  Director  de  Viação. 

Assim,  pelas  informações  constantes  da  memoria  do  En- 
genheiro Lourenço  Baeta  Neves,  apresentada  ao  Congresso 


(1)  Daniel  db  Carvalho  —  Exposição  de  motivos  do  Regrulamento  de 
Estradas  de  Rodagem. 
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Nacional  de  Estradas  de  Rodagem,  realizado  no  Rio  de  Ja- 
neiro, em  1922: 

"O  Governo  do  Senhor  Arthur  Bernardes,  no 
seu  quatriennio,  applicou  em  estradas  de  rodagem  a 
importância  de  1 .308:796$162.  Nesse  período,  de  fe- 
cunda administração,  directamente  pelo  Estado,  fo- 
ram construídas,  reparadas  e  ficaram  ainda  em  tra- 
balhos de  construcção  cerica  de  1.700  kilometros  de 
estradas,  tendo  sido  feitas  diversas  concessões,  no 
regimen  do  decreto  n.  4.501,  de  8  de  Janeiro  de 
1916,  de  estradas  especiaes  para  o  trafego  de  auto- 
móveis, numa  extensão  aproximada  de  2.405  kilo- 
metros." (pag.  4) 

Em  1923,  quer  no  Congresso  das  Municipalidades  do 
Estado,  quer  no  Legislativo,  o  problema  das  estradas  de  ro- 
dagem, consoante  o  programma  administrativo  do  Presiden- 
te Raul  Soares,  foi  amplamente  debatido  e  se  iniciou  a  sua 
resolução  technica,  systematica  e  permanente. 

O  Congresso  das  Municipalidades,  esclarecido  por  um 
brilhante  relatório  do  Dr.  Juscelino  Barbosa  (1),  votou  con- 
clusões seguras,  que,  depois  da  necessária  autorização  legis- 
lativa (2),  se  transformaram  no  regulamento  vigente,  orçan- 
do a  Inspectoria  de  Estradas  de  Rodagem  (Dec.  n.  6.446,  de 
2  de  Janeiro  de  1924) . 

Dahi  por  diante,  o  serviço  autoviario  de  Minas  Geraes 
tem  tido  não  só  uma  direcção  technica  permanente,  como 
também  recursos  orçamentários,  progressivamente  crescen- 
tes. A  rêde  de  viação  de  rodagem  mineira  tem,  com  a  estes 
elementos  de  êxito,  crescido  e  melhorado  constantemente. 

III 

o  FINANCIAMENTO  DES  ESTRADAS  BE  RODAGEM 

"Light  traffic  does  not  justify  large  expeditu- 
res".  H.  J.  Kirck.  (3) 

"In  the  final  analysis,  the  question  is  not  mere- 
ly  wether  a  community  shall  incur  a  debt,  but  we- 

(1)  Factos  e  Cifras  —  Edigão  Monteiro  Lobato,  1923  —  pags.  245  e  se- 
guintes. 

(2)  Lei  n.  848,  de  13  de  Setembro  de  1923.  ' 

(3)  Loio  Cost  Improveã  Roaãs  —  pag.  257. 
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ther  the  maximum  economic  efficiency  and  the  fuU 
development  of  the  public  wealth  will  be  best  pro- 
moted  by  using  public  credit."  (Upham  (1) 

Njo  descrever  os  caracteres  demographicos  e  physicos  de 
Minas  Geraes,  mostramos  os  óbices  reaes  que  se  encontram 
para  o  estudo  definitivo  do  seu  plano  de  viação  de  rodagem. 
Evidenciamos,  logo  em  seguida,  o  valor  que  a  execução  deste 
plano  terá  para  o  seu  desenvolvimento  económico,  politico  e 
social. 

Nestas  circumstancias,  o  Governo  do  Estado,  —  o  órgão 
orientador  e  director  de  todo  o  plano  e  o  responsável  pela 
sua  realização,  não  devia,  nem  podia  deixar  de  proiceder  com 
as  maiores  precauções,  de  modo  que  os  recursos  invertidos 
nesta  grande  obra  fossem  duplamente  reproductivos :  — • 
creando  novas  vias  de  communicação  e  incentivando  o 
transporte . 

Era  preciso,  pois,  acima  de  tudo,  —  evitar  qualquer  fra- 
casso. 

Iniciou,  por  isso,  a  Administração  do  Estado  o  seu  tra- 
balho com  modestos  recursos  orçamentários,  sem  instituir 
novos  impostos,  formando  com  segurança  o  pessoal  techni- 
co,  á  medida  que  ia  abrindo  as  primeiras  vias  da  rêde  deli- 
neada. 

De  1923  até  melados  de  1928,  não  se  cogitou  de  outro 
methodo  de  financiamento:  —  todos  os  recursos  para  a  con- 
strucção  das  estradas  de  rodagem  sahiram  do  orçamento  an- 
nual.  Não  se  onerou  de  modo  algum  as  gerações  futuras,  por 
aquelle  património  que  lhes  será  legado  e  de  que  irão  gozar. 

Era  justamente  este  o  methodo  mais  seguro  de  traba- 
lhar (2) :  —  creou-se  a  via  de  communicação,  sem  onerar 
o  futuro  e,  melhor,  aproveitando  bem  os  recursos  disponí- 
veis,•  estimulou-se  o  autonlobilismo,  deixando  que  o  seu  tra- 
fego se  fizesse  sem  ónus  directos,  nos  primeiros  tempos;  in- 
tensificou-se  a  producção  e  o  progresso  de  varias  zonas  do 
Estado,  com  augmento  da  riqueza  publica  e  do  bem  estai 
geral;  e  educou-se  um  pessoal  technico  competente  para  dar 

(1)  American  Roaãs  Builãer's  Association  —  Con.  Proc.  1929,  pag.  93. 

(2)  "The  investment  of  public  funds  shold  be  governend  by  the  same 
principies  as  private  funds.  Private  interests  before  inverting  capital  in  new 
enterprises  try  to  maka  certain  that  these  will  be  the  greatest  return  for  the 
Jowest  possible  capital  outlay."  Harrt  J.  Kirk,  pag-.  257),  Low  Oost  Improveã 
Raos . ) 


execução  a  um  projecto  de  maior  envergadura,  com  anda- 
mento mais  rápido. 

No  historiar  esta  face  do  problema  mmeiro  de  estradas 
de  rodagem,  convém  caracterizar  e  evidenciar  as  suas  analo- 
gias com  o  que  se  tem  feito,  em  idênticas  circumstancias.  na 
America  do  Norte. 

Farei  este  estudo  comparativo,  servindo-me  dos  traba- 
Ihso  sobre  "Highway  Finance",  desenvolvidos  pelos  Srs.  Ch. 
M  Upham,  B.  E.  Gray  e  J.  T.  Donaghey,  perante  a  con- 
venção annual  de  1928,  da  "American  Road  Builders  Asso- 
oiation." 

Vê-se,  alli,  que  os  americanos  financiam  suas  estradas 
de  rodagem  por  dois  methodos : 

1°  o  denominado  " pay-as-you-go  policy",  —  em  que  as 
construcções  progrediam  á  medida  da  arrecadação  dos  re- 
cursos; 

2°  o  denominado  "bonding  plan",  em  que  ellas  se  fazem 
com  maior  rapidez,  por  meio  do  lançamento  de  empréstimos. 

Minas  andou  mais  cauta  do  que  os  americanos,  porque 
adoptou,  como  elles,  primeiramente  o  systema  do  "pay-as- 
you^go",  sem  crear  de  inicio  taxa  alguma  para  o  transporte 
nas  estradas  estaduaes.  (1) 

Este  methodo  era  o  que  mais  se  coadunava  ás  condições 
do  Estado  naquelle  momento: 

porque  não  havia  um  programma  definitivo, 
nem  a  pratica  sufficiente  para  executal-o;  (2) 

2.°  porque,  como  já  vimos  citando  o  trabalho  do 
Dr.  L.  Baeta  Neves,  sendo,  naquella  época,  paquena 
a  kilómetragem  de  estradas  de  rodagem  —  não  se 
poderia  prever  e,  muito  menos,  contar  com  os  recur- 
sos que  provavelmente  forneceriam  para  o  custeio  de 
empréstimos;  (3) 


(1))  "Highway  finance  which  should  be  treated  as  an  investment,  Is  a 
problem  of  taxation,  and  the  direct  or  "pay-as-you-go"  policy  of  expendinç 
fundg  was  the  first  method  useã  for  financing  tightjoay  improvement."  — 
Upham  —  Hig-hway  Finance  (A.  R.  B.  A.,  Con.  Proc,  1929  —  pag.  81). 

(í2)  "TJie  honãing  pJar^  reguires  a  ãefinite  program  in  aãvance,  a  legis- 
lative  enactmen  which  places  the  responsibility  of  the  construction  program 
'W  the  hanãs  of  a  reliahle  and  competent  commission  and  which  governs 
mileage  in  system  and  specifies  location  of  highways  as  to  origin  and  desti- 
nation."  Upham  ■ — ■  pag.  81. 

(3)  Estradas  estaduaes,  construidas,  reparadas  e  em  construcção,  — 
1.700  kilometros  (pag.  4),  concedidas,  cobrando  pedágio,  em  trafego  1.185 
kilometros  (quadros  e  pags.  63  e  64). 
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3.  "  porque,  em  1923,  limitadíssimo  era,  também», 
o  nurtiiero  de  automóveis  existentes  no  Estado;  (1) 

4.  °  porque  se  evitou  daquella  forma  qualquer 
precipitação  extravagante,  tão  communs  sempre  que 
se  tem  de  despender  rapidamente  grandes  som- 
mas.  (2) 


Com  estes  meios  seguros  e  cautos  de  financiamento,  coixl 
a  progressão  rapidamente  crescente  das  Tendas  do  Estado, 
que  sempre,  nestes  últimos  annos,  têm  ultrapassado  a  estima- 
tiva orçamentaria,  —  Minas  Geraes  conseguiu  estabelecer 
uma  vasta  rêde  rodoviária.  Conta  actualmente: 


Com  esta  'rede,  até  fins  de  Junho  de  '1|929,  já  havia  des- 
pendido Rs.  54.287:252$047.  (3)  e  com  as  pontes,  Rs. 
21.077:3721220.  (4) 

A  31  de  Dezembro  de  1927,  segundo  publicação  da  Dire- 


O  quadro  verdadeiro  era  o  seguinte,  descripto  pelo  Secretario  da  Agricul- 


"Chegamos  assim  a  uma  situação  indescriptivel  ■ —  sem  uma 
única  estrada  de  rodagem  transitavel  durante  a  estação  chuvosa  e 
dispondo  somente  de  antigos  caminhos  de  carro  de  boi,  esburacados 
pelais  enxurradas  e  impedidos  por  atoleiroíS  intransponíveis,  e  de 
uma  rêde  inextricável  de  trilhos  abertos  a  casco  de  boi  e  de  burros 
através  das  escarpas  e  altiplanos. 

Nesses  caminhos  de  boiadas  e  de  tropas  ha  declividades  de  50  % 
e  curvas  de  8  metros  de  raio!  Biles  não  obedecem  a  tragado  algum 
e  contam  tão  grande  numero  de  desvios  e  atalhos  que  constituem  ás 
vezes  sobre  as  chapadas  um  verdadeiro  labyrintho,  para  gáudio  da 
phantasia  do  sertanejo  e  desespero  do  viandante  adventício."  D.  Car- 
valho —  Justificação  citada  do  Reg°.) 


(1)  Em  1923,  segundo  a  publicação  da  Directoria  Geral  de  Bstatistica 
iTehiculos  Terrestres  ãe  Auto-F\rapulsãa^  Rio-)19,2S),   ójsiistiam,  em  Minas 

Geraes,  ao  todo  3.209  vehiculos  automóveis. 

(2)  "There  are  three  outstanding  points  in  favor  of  the  pay-as-you-go 
plan  of  highway  financing  as  compared  to  long-term  bonds. 

"1  —  It  guarás  against  extravagance . 

2  —  At  least  40  per  cent  more  miles  of  road  can  be  Tiuilt  with 
a  given  amount  of  money. 

3  —  The  roads  will  be  fully  paid  for  and  in  use  many  years 
before  resurfacing  becomes  necessary. 

In  discussing  the  first  reason  in  favor  of  the  pay-as-you-go- 
plan  we  find  a  growing  tenãency  toicard  extravagant  iãeas  ivhen 
large  sums  of  money  are  at  the  ãisposal  of  highway  officials." 


Estado : 


Estradas  de  rodagem  estaduaes .... 
Estradas  de  rodagem  subvencionadas 


3.050 
913. 


tura: 
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ctoria  de  Estatística  do  Estado,  o  numero  de  automóveis  se 
elevava  a  15.544.  (1) 


(3)       Importância  dispendida  ate'  31  de  Dezembro  de  1928  ] 


ANNO| 

DESIGNAÇÃO 

l 

DATA 

PAjtCIAES 

TOTAE3 

Transferido   da  Secgão 

181:0421050 

1924 

Dotação 

orçamentaria.  . 

1.058:440$000 

Decreto 

n.  6.683.  .  .  . 

Set. 

de 

1924.   .  . 

1 

500:000$000 

Decreto 

n.  6.684.  ,  .  . 

Set. 

de 

1924.    .  . 

24 

98S$900 

2 

583:428(900 

1925 

Dotação 

orçamentaria.  . 

2 

018 

020S000 

Decreto 

n.  6.905.  .  .  . 

Maio 

de 

1925.   .  . 

2 

000 

ooosooo 

Decreto 

n.  6.995  

Set. 

de 

1925.    .  . 

2 

000 

oooçooo 

6 

018:020$000 

1926 

Dotação 

orçamentaria.  . 

5 

437 

540S000 

Decreto 

n.  7.236  

Maio 

de 

1926.    .  . 

2 

300 

ooosooo 

Decreto 

n.  7.281  

Tulho 

de 

1926.   .  . 

1 

500 

OOOSOOO 

Decreto 

n.  7.362  

Set. 

de 

:!926.    .  . 

3 

060 

ooosooo 

Decreto 

n.  7.395.   o   .  . 

Nov. 

de 

1926.   .  . 

1 

500 

:000$000 

13 

798:2071178 

:!927 

Dotação 

orçamentaria.  . 

2 

721 

660f000 

Decreto 

n.  7.527.  .  .  . 

Fev. 

de 

1927.    .  . 

4 

]27 

061S259 

Decreto 

n.  7.934.  .  .  . 

Set. 

de 

1927.    .  . 

6 

.000 

:0005000 

12 

848:721f2B9 

1928 

Dotação 

orçamentaria.  . 

6 

612 

OOOSOOO 

Decreto 

n.  8.707.  .  .  . 

6 

000:000?000 

Debito  que  passou  para 

1  4.500:000$000 

17 

.112:000$000 

Total.   .   .  . 

52.541:4181382 

Até  30  de  Junho  de  1929,  já  se  havia  gasto  6.245 :802$665. 
Assim,  a  despeza  exacta,  até  esta  data,  é: 

52.541 : 41 8$382  +  6.245:802$665  —  4.500:000$000  = 
=  54.287:221 $047. 


(4)  Despeza  com  a  construcção  de  pontes  no  período  oompreliendido  en- 
tre 1  ide  Jajneiro  de  1923  e  30  d©  Julho  de  1929: 

1923    1.242:030$800 

1924    2.121:407S900 

1925    2.863:0955700 

1926     4.479:4495200 

IS  (aiéiò:é:929r::::::::::;;:::::::;: 

"^^^^    21.077:372$220 

(1)      Automóveis  de  passag-eiro    10  993 

Auto-Omnibus  '  ' 

Auto-Caminhões  4  308 


15.544 
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Este  desenvolvimento  yapido  do  serviço  e,  principalmen- 
te, a  ascenção  annual  das  despezas,  creou  novas  necessidades 
e  determinou  mudanças  nos  meios  de  financiamento. 

Já  na  sua  Mensagem  de  1925  notava  o  Presidente  Mello 
Vianna : 

"A  Inspectoria  de  Estradas  de  Rodagem,  subor- 
dinada á  Secretaria  da  Agricultura  e  installada  o 
anno  passado,  tem  o  pessoal  technico  muito  Teduzi- 
do  e  está  com  a  sua  capacidade  de  trabalho  exgotta- 
da.  Dentro  em  breve  será  preciso  ampliar  um  pouco 
o  seu  quadro,  sem  o  que  não  será  possível  desenvol- 
ver como  convém  o  serviço  de  construcções."  (pagi- 
na 330) . 

O  Governo  actual,  ao  se  iniciar,  remodelou  a  Inspecto- 
ria (1)  e  viu,  logo,  a  necessidade  de  arrecadar  rendas 
especiaes,  (2)  que  permiítissem  conservar  consolidando  e 
melhorando  as  estradas  já  construídas.  (3)  Por  outro  lado, 
os  recursos  orçamentários  tornaram-se  exiguos  para  a  conti- 
nuação da  abertura  das  estradas  já  começadas.  (4) 

Além  disso,  a  rêde  em  trafego  não  apresentava,  apesar  de 
vasta,  a  necessária  efficiencia,  pois  constava  de  trechos  espar- 


(1)  Dee.  n.  7.544,  de  9-III-Í927. 

"O  apparelho  que  estamos  montando  íá  começou  a  funccionar 
e  orientará  com  segnrança  as  novas  construcqões,  exercendo  fisca- 
lização severa  sobre  todas  as  obras  para  que  fiquem  o  quanto  pos- 
sivel  perfeitas  e  económicas."  Djalma  Pinheiro  Chagas  —  Relatório 
da  Secretaria  ãa  Agricultura  —  1926. 

(2)  "A  conservação  das  que  já  se  acham  em  trafego  terá  de  importar 
■em  gastos  para  os  quaes  convém  pensar  em  novas  fontes  de  renda."  Anto- 
!io  Carix)S  —  Mensagem  de  1927,  pag.  101. 

(3)  Relatório  do  Director  de  Viação,  anno  1926,  pag.  58. 

(4)  "A  difficuldade  de  numerário  com  que  luctou  a  Secretaria,  ven- 
do, bem  cedo,  exgotada  a  verba  orçamentaria,  por  ser  insufficiente 
para  a  conservação  das  estradas  existentes,  algumas  das  quaes^exi- 
giam  obras  de  consolidação  e  de  arte,  obrigou  a  administração  a 
traçar  um  plano  seguro,  afim  de  que  os  gastos  se  fizessem  com 
absoluto  controle  e  não  gerassem  as  surpresas  decorrentes  de  servi- 
ços não  orçados  e  sem  empenho  de  verba  que  os  garantisse . "  Djalma' 
Pinheiro  Chagas. 
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SOS.  Urgia  concluir  todas  as  ligações,  para  que  a  producção 
e  o  comuiíercio  pudessem  retirar  delia  todas  as  vantagens.  (1) 

Resolveu,  por  isso,  o  Presidente  Antonio  Carlos  modifi- 
car o  processo  de  financiamento.  Mandou  pôr  em  concurren- 
cia  publica  toda  a  conclurão  da  Estrada  de  Rodagem  Bello 
Horizonte-Rio  e  todo  o  trecho  mais  difficil  da  Bello  Hori- 
zonte-S.  Paulo,  (2)  com  a  condição  dos  pagamentos  se  faze- 
rem pelo  prazo  de  10  annos,  ficando  os  serviços  concluídos 
dentro  do  de  2  annos. 

Nestas  bases,  fez-se  o  cotracto  de  31  de  Julho  de  1928, 
com  o  Engenheiro  Américo  René  Giannetti.  (3) 

Com  o  progredir  do  trafego  rodoviário,  mais  premente  se 
estão  tornando  as  necessidades  de  novas  estradas  e  do  melho- 
ramento das  existentes.  Estas  circumstancias,  na  certa,  farão 
com  que,  dentro  em  breve,  tenhamos  de  modificar  o  nosso 
processo  de  financiamento,  recorrendo  aos  empréstimos  a 
longo  prazo.  (4) 

Do  exposto,  resulta  clara  e  insophismavelmente,  que 
Minas  Geraes,  no  executar  o  seu  plano  de  construcções  rodo- 
viárias, tem  desenvolvido,  com  segurança  e  continuidade,  ura 
processo  de  financiamento  económico,  adequado  ás  suas  cir- 
cumstancias. (5) 

Com  a  experiência  technica,  que  temos  dos  serviços  e  os 
recursos  qiie  o  desenvolvimento  da  rede  autoviaria  já  pro- 
porciona, poderemos,  agora,  nos  abalançar  aos  empréstimos, 


(1)  "In  considerinc:  methods  of  financing  it  is  necessary  to  flrst  deter- 
mine the  degree  of  indebtedness,  extent  of  highway  Income,  and  degrce  of 
completion  of  system".  Uphain,  pag-.  93. 

(2)  Minas  Geraes,  de  lt-V-1928. 

(3)  Minas  Geraes.  de  26  de  Setembro  de  1928. 

(4)  "...  and  in  building-  up  a  .<;ystem  there  shold  be  kept  clearly  In 
mind,  not  only  by  the  constructinç  authority  but  by  de  publlc  at  large^  the 
necessity  for  simultaneous,  uniform,  rapid  construction  of  state  routes  from 
begrinning  to  end,  so  that  the  whole  may  function  to  its  fullest  efficiency 
in  the  shortest  possible  time."  (Gray,  pag.  95.  Proc.  Conv.  de  1929). 

"Since  sufficiente  mileage  of  modern  roada  could  not  be  built  rapldly 
enough  from  current  funds  ■^■ithout  a  heavy  tax  burden,  and  keepinsr  in 
mind  the  economic  necessity  for  this  niileage,  the  practice  was  resorted  to, 
of  authorizing  highway  'bnnds  to  te  paiã  for,  ovtr  a  period  of  years  from 
the  taxes  on  lanã."   (Upham,  pag.   81.  Proc.  Conv.  1929). 

(5)  "With  the  growth  of  highway  construction  and  the  holding  of 
executive  and  administrative  offices  by  members  of  the  engineering  pro- 
fession,  It  is  one  of  their  most  im.portant  duties,  not  only  to  thoroughly 
understand  the  proper  methods  of  financing  but  al-^o  to  intelligently  acquaint 
the  public  with  the  means  employed,  so  that  the  necessary  public  confidence 
may  be  had  In  carrying  out  any  program."  B.  E.  Gray,  pag.  94. 
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certos  de  que,  assim,  caminharemos  com  segurança  e  maior 
rapidez.  (1) 

Creio  bem  que  a  melhor  solução  seria  o  Estado  destinar 
a  dotação  orçamentaria  exclusivamente  a  construcções  e 
crear  um  fundo  rodoviário  com  os  recursos  oriundos  das 
taxas  sobre  vehiculos,  licenças  para  venda  de  combustível  e 
addicional  ao  imposto  territorial  das  terras  servidas  e  valo- 
rizadas pelas  estradas,  destinado  á  conserva. 

Este  fundo,  com  escripturação  em  separado,  custearia 
lodo  o  serviço  ordinário  de  conserva,  e  os  saldos  verificados 
annualmente  seriam  applicados  em  encascalhamento,  maca- 
damização  e  alargamento  das  estradas  de  grande  intensidade 
de  trafego. 

Sem  essa  medida,  que  reputo  indispensável,  mesmo  por- 
que o  recurso  á  cobrança  de  pedágio,  sobre  ser  vexatório  é  de 
difficil  fiscalização  e  anti-economico,  em  breve  se  tornará 
impossível  ao  Estado  manter  um  serviço  regular,  em  face  das 
exíguas  dotações  orçamentarias,  nem  sempre  susceptíveis  de 
augmento . 

IV 

o  PROCESSO  DE  CONSTRUCÇÃO 

"As  a  matter  of  fact,  to  a  large  extent  ali  hi- 
ghway  construction  must  be  stage  construction,  and 
these  can  be  no  just  criticísm  of  whatever  is  under- 
taken  íf  it  be  undertaken  íntelligently  with  a  well- 
defined  conception  of  the  future  development  and 
if  the  execution  of  the  idea  is  efficient."  (2) 

"La  construcción  de  carreteras  es  tan  costosa,  y 
las  exigências  dei  tráfico  tan  apremiantes  y  de  rápi- 
do desarrollo,  que  los  ingeníeros  de  carreteras*  aun 
al  proyectar  u  ncamino  de  tierra  deben  desde  luego 
resolver  algunos  de  los  problemas  más  avanzados  de 
íngeníeria  de  caminos."  (3)  —  (E.  ^J\f.  James). 

(1)  "It  is  wel  to  keep  in  mind  that  sound  planning  and  good  manage- 
ment  of  the  loan  in  bonding  operations  is  of  greatest  importance."  Upham, 
pag.  93. 

(2)  Conceito  do  chefe  do  Bureau  of  Public  Roads,  L.  C.  I.  R.  —  pag.  75 
—  Liow  Cost  Improved  Roads. 

(3)  Caminos  de  Tierra  —  Ingenieria  Internacional  —  Julio  de  1927 
pag.  319. 
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A  execução  do  programma  rodoviário  de  Minas  Geraes 
é  serviço  da  maior  responsabilidade,  exigindo  direcção  per- 
manente, cauta  e  firme,  de  modo  que  os  fundos  disponíveis 
se  gastem  com  economia,  produzindo  os  melhores  resultados. 

A  nossa  experiência  t-clmica  nesta  matcna  e  incompleta 
e  recente.  Temos,  por  isso,  procurado  assimilar  com  avidez 
todos  os  ensinamentos  americanos.  Nos  Estados  Unidos, 
neste  momento,  se  encontra,  com  effeito,  o  maior  campo  pra- 
tico de  experimentação,  no  mundo,  sobre  estradas  de  roda- 
gem. Mesmo  os  europeus  vão,  alli,  aprender.  (1) 

Lá,  entretanto,  onde  a  rêde  de  viação  de  rodagem  surgiu 
com  o  desenvolvimento  rápido  dos  transportes  por  automó- 
vel, —  o  problema  apresenta  grandes  analogias  com  o  do 
nosso  Paiz. 

Dahi,  tornarem-se  muito  proveitosas  as  licções  daquella 
proveniência. 

A  situação  real,  deste  grande  património,  ao  se  iniciar  o 
governo  Antonio  Carlos,  era  a  seguinte: 

Tinhamos,  a  31  de  Dezembrp  de  1926,  2.210  kilometros 
de  estradas  estaduaes,  quasi  todas  recentemente  construídas. 
Além  da  indispensável  conservação  permanente,  .umas  exi- 
biam ainda  obras  de  consolidação  e  outras  já  reclamavam 
melhoramentos,  tal  o  progresso  do  trafego.  Concomitante- 
mente, era  indispensável  terminar  as  obras  iniciadas.  Os  re- 
cursos, porém,  de  que  dispúnhamos  para  empreitada  de  ta- 
manho vulto,  eram  limitados. 

Ao  terminar  o  anno  de  1927,  mais  prementes  tornaram-se 
ainda  as  condições  do  problema,  porque  as  despezas  annuaes 
se  têm  tornado  cada  vez  maiores,  sôm  que  se  tivesse  cogitado 
até  aquelle  momento  de  uma  fonte  própria  e  especial  de 
rendas .  (2) 


(1)  Comme  vous  vous  en  rendrez  compte,  le  problème  des  routes,  en 
France,  ne  se  présent  pas  sous  la  même  forme;  mais  nombreux  sont  les 
enseignements  qu'on  peut  recueillir  dans  le  vaste  champ  d'expériences  qua 
nous  off rent  les  États-Unis . "  A  Antoine  —  Les  Travaux  Puilics  et  Le 
Batiment  aux  États-Unis  —  r>TJNOD,  ?923,  pag.  152. 

(2)  "Paralysadas,  temporariamente,  as  obras  de  construcção,  determi- 
nei que  a  Inspectoria  procedesse  á  revisão  das  medições  para  que  se  apu- 
rassem, com  certeza,  as  importâncias  devidas.  Aberto  os  créditos  necessários 
para  pag-amentos  das  construcções  effectuadas  no  anno  passado,  nas  impor- 
tâncias de  3.060:'667S173  e  de  Rs.  4.127:065$259,  verificou-se  ainda  a  neces- 
sidade de  mais  3.900:000$000  para  o  que  foi,  por  V.  Ex.,  pedido  ao  Con- 
gresso o  necessário  credito. 

Terminado  este  trabalho,  julguei  ainda  de  melhor  alvitre  determinar  a 
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Vimo-nos,  assim,  em  circumstancias  diff iceis:  —  de  um 
lado,  o  Governo  não  querendo,  prudentemente,  ultrapassar 
os  recursos  orçamentários  e  do  outro,  a  necessidade  inadiável 
de  executar  serviços  essenciaes. 

Foi  nesta  emergência  que,  valendo-nos  dos  ensinamentos 
do  notável  engenheiro  americano  E.  W-  James,  no  seu  arti- 
go "Sistema  Nacional  de  Carreteras,  Cómo  proyectarlo  ra- 
cionalmente", (1)  estabelecemos  princípios  geraes,  cuidando 
especialmente  da  construcçâo  e  do  melhoramento  racional 
das  estradas  estaduaes.  (2) 

Os  ensinamentos  deste  profissional  se  resumiam,  princi- 
palmente, no  seguinte: 

"Creemos  que  es  oportuno  considerar  los  médios 
más  adecuados  para  assegurar  que  los  fondos  desti- 
nados a  carreteras  se  gastem  prudentemente  y  de  ma- 
nera  de  obtener  las  mayores  ventajas,  puesto  que, 
el  problema  de  allegar  fondos  comprendidos  en  todo 
programma  de  carreteros  es  la  difficultad  principal 
y  fundamental  de  todos  los  paises". 

"Con  el  fin  de  mantener  los  gastos  en  un  míni- 
mo debemos  procurar  tres  cousas:  1  —  Elegir  pro- 
j)riainente  los  caminos  que  han  de  ser  mejorados.  2 
—  Determinar  en  todo  tiempo  el  tipo  próprio  de 
construccion.  3  —  Construir  progressivamente;  pero 
de  manera  que  todo  lo  construido  pueda  ser  aprovei- 
chado  en  las  obras  que  se  hagan  posteriormente." 
(Rey.  cit.,  pag.  263) ." 

.  .1  aconstrucción  progresiva  de  carreteras  exi- 
ge que  en  las  construcciones  más  avanzadas  se  apro- 
veche  todo  lo  más  posible  de  las  construcciones  an- 
teriores, siendo  indispensable  que  al  trazo  de  los 
caminos  de  tierra  se  le  dê  la  misma  importância. 


conclusão  de  algumas  estradas  e  ligação  de  trechos  de  outras,  que,  por  se- 
rem esparsos,  dlfficultavam  a  conservação  nos  pontos  intermediários. 

Feito  o  estudo  e  levantado  o  orçamento  approximado,  determinei  fos- 
sem os  serviços  atacados,  devendo  as  respectivas  despesas  correr  por  conta 
do  credito  especial,  cuja  autorização  para  a  abertura  transita  agora  pelo 
Congresso."  Djalma  Pinheiro  Chagas  —  Relatório  ãa  Secretaria  da  Agri- 
cultura. 

(1)  Ingenieria  Internacional,  Junio  de  1927,  pag.  263. 

(2)  Alcides  Lins,  O  Programma  Rodoviário  de  Minas,  —  Minas  Geraes, 
de  11-11-1928. 
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como  se  el  camino  fuera  a  construirse  con  pavimento 
de  la  mejor  classe."  (Rev.  cit.,  pag.  2G9) . " 

Nossas  instrucções,  approvadas  pelo  Secretario  da  Agri- 
cutrlua,  (1)  completando  o  regulamento  de  estradas  de  ro- 
dagem, tratavam  da  escolha  económica  dos  traçados  das 
novas  estradas,  e  das  condições  technicas  das  estradas  a  serem 
abertas. 

Pedimos  primeiro  ao  Governo  que  nos  indicasse,  com  a 
precisa  antecedência,  o  programma  de  vias  de  communicação 
a  construir,  afim  de  que  as  pudéssemos  estudar  bem,  de  ac- 
cordo  com  o  seguinte  methodo  de  trabalho:  (2) 

"1.0  —  Reconhecimento  geral,  económico  e  to- 
pographico  da  região  em  que  a  estrada  vae  se  des- 
envolver, fixando  os  pontos  forçados; 

2.°  —  Estudo  topograpliico  minucioso  e  completo 
entre  os  pontos  forçados  consecutivos; 

3.0  —  Traçado  da  estrada,  de  accordo  com  as 
condições  technicas  prescriptas,  entre  estes  pontos, 
aproveitando  do  melhor  modo  possível  as  condições 
topographicas  do  terreno; 

4.°  —  Avaliação  global  do  movimento  de  terras, 
procurando  compensar  cortes  e  aterros; 

5.°  —  Orçamento  deste  serviço  de  terraplenagem, 
com  approximação  grosseira,  comparando  a  constru- 
cção  dessa  estrada  com  a  de  outras  já  executadas  em 
regiões  semelhantes; 

6.  °  —  Nota  geral  das  obras  d'arte  correntes  e  es- 
peciaes,  que  deverão  ser  executadas  e  respectivos  or- 
çamentos. 

Ter-se-á,  assim,  o  custo  approximado  da  estrada. 
Feito  isso,  e  resolvida  a  construcção  dessa  es- 
trada por  empreitada,  teremos  de  organizar: 

7.  °  —  As  clausulas  geraes  e  uniformes  para  os 
contractos;  (3) 

8.  °  —  Escolher  empreiteiros  que  tenham  idonei- 


(1)  Portaria  de  12  de  Janeiro  de  1928. 

(2)  Relatório  do  Director  de  Viação  e  Obras  Publicas,  anuo  de  1928, 
pag.  60. 

(3)  Reff.  Geral  de  Obras  Publicas,  Decr.  n.  7.640  de  lO-V-1927. 
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dade  profissional  reconhecida,  com  pratica  do  servi- 
ço e  recursos  financeiros;  (1) 

9.0  _  Estabelecer  uma  tabeliã  geral  e  completa 
de  preços  unitários,  que  serão  postos  em  hasta  pu- 
blica; e 

10.  — ■  Redigir  especificações  technicas  claras, 
simples  e  precisas  para  todos  os  serviços  que  serão 
executados. 

Observando-se  estas  normas,  todos  os  serviços  se 
farão  regularmente  sem  atropelos,  nem  reclamações, 
de  accordo  com  as  previsões  orçamentarias." 

Buscamos  dar  ao  reconhecimento  prévio  o  valor  económi- 
co que  realmente  tem: 

"La  cuestion  de  la  topografia  dei  terreno  debe 
esfudiarsÊ  después  de  haber  hecho  el  reconocimento 
económico."  E.  W-  James. 

Redigimos,  com  tal  intento,  as  necessárias  instru- 
cções .  (2) 

Tentamos  desta  forma  não  só  garantir  a  bôa  escolha  eco- 
nómica dos  traçados  das  novas  estradas,  como  também  de 
todos  os  trechos,  ainda  não  estudados,  das  estradas  já  inicia- 
das no  Governo  anterior. 

(1)  Edital  de  Concurrencia  e  especificações  e  tabeliã  de  pregos.  — 
Minas  Oeraes,  de  11-V-192S. 

(2)  ESTUDOS  PRÉVIOS 

1.  "  —  Planta  da  linha  de  reconhecimento,  na  escala  de  1:20000  ou  1:50000, 
si  a  extensão  fôr  muito  grande,  com  indicação  dos  pontos  forçados  e  assi- 
gnalando  as  localidades  servidas  pela  estrada  e  as  que  estiverem  de  um  a 
de  outro  lado  do  seu  eixo  a  uma  distancia  de  10  kilometros. 

2.  °  —  Perfil  longitudinal  na  mesma  escala  da  planta  para  as  abci3sa3 
e  na  escala  decupla  para  as  ordenads; 

3.  "  —  Orçamento  global  approximado  do  serviço  de  terrapdenagem  e  de 
obras  de  arte,  baseado  no  custo  da  mão  de  obra  e  dos  materiaes  na  região 
atravessada  pela  estrada  e  comparando  a  construcção  desta  estrad  com  a.  de 
outras  já  executadas  em  regiões  semelhantes; 

4.  "  —  Relatório  minucioso  sobre  as  condições  technicS/S  prováveis  da 
estrada,  com  indicação  das  obras  de  arte  principaes,  e  sobre  as  condições  eco- 
nómicas da  zona  por  ella  servida,  comprehendendo : 

a)  riqueza  florestal; 

6)  aspecto  geológico  e  riqueza  mineral; 

c)  população; 

ã)  agricultura,  industria,  commerclo; 

e)  dados  estatísticos; 

/)  quadro  climatologlco. 
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Escolhido  o  traçado,  a  exploração  e  o  projecto  se  fazem 
de  accordo  com  o  Regulamento.  (1) 

Estudado  o  projecto  diante  das  circumstancias  financei- 
ras do  erário  publico  e  da  urgência  com  que  se  devem  atacar 
cada  obra,  faz,  annualmente,  o  Governo  a  distribuição  da 
verba  disponível  para  cada  estrada. 

Preferimos  então,  e  aconselhamos  mesmo,  por  meio  de 
instrucções,  a  construcção  de  estradas  mais  estreitas,  (2) 
mas  que  ficassem  abertas  em  toda  extensão,  pcrmittindo  o 
tr;)fego  entre  as  povoações  extremas.  Estas  estradas  servi- 
riam ao  fraco  trafego  inicial  e  poderiam  ser  conservadas  com 
utilidade.  Mesmo  o  grade,  poderia  ser  mais  forte,  afim  de 
diminuir  o  movimento  de  terras.  (4) 


(1)    As  estradas  obedecem  ás  seguintes  condições  technicas  (art.  23): 

1)  largura  minima  entre  cercas  —  10  metros,  roçada  e  destocada, 
sendo  de  6  metros  a  faixa  para  transito  de  vehiculos; 

2)  rampa  máxima  de  6  %; 

3)  raio  minimo  de  50  metros;  em  zona  montanhosa,  ixjfém,  a 
juizo  da  Inspectoria,  poderá  ser  tolerado  o  raio  de  30  metros; 

4)  entre  duas  curvas  contrarias  consecutivas  será  intercalajda 
uma  tangente  de  40  metros;  em  casos  excepcionaes  de  zona  monta- 
nhosa, a  tangente  poderá  ser  reduzida  a  20  metros; 

5)  entre  rampas  e  contra-rampas  consecutivas  serã  Intercalada 
um  patamar  de  20  metros; 

6)  a  parte  do  leito  destinada  á  macadamização  será  de  4  metroa 
de  largura  no  minimo; 

7)  o  esgotamento  transversal  não  poderá  ser  feito  por  melo  da 
valletas  abertas; 

8)  nos  trechos  de  encosta  haverá  sargeta  de  protecção; 

9)  o  perfil  transversal  será  curvo-convexo,  com  flexa  de  1:50 
da  largura  carroçavel  de  estrada; 

10)  nas  curvas  haverá  sobrelevação  no  minimo  de  6  %,  de  decli' 
vidade  do  cruzamento  de  vehiculos; 

11)  os  cruzamentos  de  nivel  com  estradas  de  ferro  serão,  semprô 
que  possível,  evitados. 

(1)  "La  anchura  de  la  explanación  original  no  necesita  ser  la  de  la 
carretera  futura  con  pavimento  de  alta  clase.  Las  explanaciones  siempre  se 
pueden  ampliar  sin  incurrir  en  pérdidas  serias."  B.  W.  James,  Julio,  1927. 
pag.  321. 

(3)  "Según  lo  que  hemos  dicho  hasta  aqui  a  menudo  encontraremos  que. 
el  coste  de  solo  la  explanación  es  excesivo  y  el  gasto  que  se  haga  en  ella  no 
justificado  segtin  el  tráfico  presente.  Con  el  fin  de  vencer  esa  difficultad, 
lo  único  necesario  es  trazar  una  nueva.  linea  de  máxima  pendiente  y  da 
carácter  temporal .  Podremos  entonces  reducir  los  cortes  y  reducir  también 
los  terraplenes,  hacienclo  t;ue  las  cantidades  de  materiales  removidos  corres- 
pondan  a  lo  que  se  ha  considerado  razonable  desde  el  punto  de  vista  de  loa 
fondos  con  que  se  cuenta.   "E.  W.  James,  Julio,  1927  — •  pag.  322. 

"The  selection  of  typo  for  low  cost  road  surfaces  is  based  on  tw6 
principal  factors,  necessity  and  adequacy.  Necessity  is  evidenced  by  the 
immediate  need  for  long  mileage  of  roads  of  this  class  in  communities  which 
have  insufficiente  funds  for  long  connected  mileages  of  high  type  surfaces." 
C.  N.  Conner  —  pag.  73  —  Investigations  of  low  cost  improved  roads  — ■ 
1928. 
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Os  dispositivos  de  protecção  contra  aguas  pluviaes  seriaro 
as  mais  efficazes  e  pertinentes,  para  que  o  trafego  da  estrada 
losse  permanente  e  as  obras  de  arte  deveriam  ficar  no  local 
definitivo  e  com  a  largura  tambenl  definitiva. 

"En  general  se  considera  económico  instalar  las 
obras  permanentes  de  desague  al  mismo  tiempo  que 
el  Camino  sea  explanado,. . . "  pag.  322  —  Julio  1927. 

"En  caso  de  construir  obras  de  arte  perdura- 
bles,  ciertamente  que  debieran  construirse  sobre  los 
alineamientos  definitivos  dei  trazo."  pag.  [322  — 
Julio  1927. 

Nas  instrucções  expedidas  determinámos,  assim,  que  fos- 
sem observadas  rigorosamente  todas  as  condições  technicas 
dos  projectos,  nos  traçados  em  planta. 

"En  consecuencia,  debemos  resistimos  a  admit- 
tir  la  introducción  de  maios  alineamientos,  tales  co- 
mo los  que  contienen  curvas  de  corto  radio  y  tan- 
gentes cortas,  aun  cuando  se  trata  de  caminos  de 
ti  erra;  pues,  tan  importante  es  insistir  en  un  alinea- 
miento  de  primera  clase  para  un  camino  de  tierra 
como  para  um  camino  con  el  mejor  tipo  de  pavi- 
mento." (pag.  321  —  Julio  1927. 

Desta  sorte,  o  alargamento  do  leito  da  estrada  e  o  me- 
lhoramento posterior  do  seu  grade  far-se-ão  aproveitando 
completamente  os  trabalhos  iniclaes,  executados  de  accordo 
com  o  eixo  definitivo  da  rodovia. 

Assim,  este  typo  de  estradas  de  rodagem,  sendo  inicial- 
mente de  custo  muito  módico,  poderá  mudar-se  com  o  au- 
gmento  da  circulação  de  vehiculos,  com  pequenas  despesas, 
aproveitando  com  economia  todas  as  primeiras  obras  exe- 
cutadas. (1) 


(1)  "Progressive  or  stage  construction  is  no  recognized  as  a  sound 
economic  policy. 

It  means  the  gradual  improvement  of  a  hlghway,  first  by  proper  grad- 
Ing  and  draining;  and  second,  by  the  addition  of  untreated  surfacing  aggre- 
gates  either  in  thin  layers  placed  at  periodic  intervals  as  required,  or  placed 
to  a  greater  depth  in  one  operation."  C.  N.  Conner  —  pag.  74  —  Investi- 
gation  of  Lou>  Cost  Improveã  Roads  —  1928. 
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Para  o  nosso  vasto  Estado,  com  população  muito  disse- 
minada, ainda  sem  as  necessárias  vias  de  ,communicação, 
estas  medidas  são  amplamente  vantajosas,  porque  permit- 
tem  ampliar  por  maiores  zonas  os  benefícios  do  orçamen- 
to. (1) 

Além  disso,  não  é  vantajoso  construir-se  typos  rodoviá- 
rias melhores,  adcantando-se  ás  condições  económicas  da 
região. 

"Sin  embargo  esos  tipos  deberon  combiarse 
cuando  el  numero  de  vehiculos  aumente,  siendo  ra- 
ras veces  vantajoso  antecipar  tipos  mejores  adelan- 
tándose  al  programma  económico."  (E.  W.  James 
—  Rev.  cit.  pag.  269) 

Tal  programma,  filho  do  mais  curial  bom  senso,  como 
acabo  de  mostrar,  não  só  está  de  accordo  com  os  melhores 
ensinamentos  da  technica  económica  americana  para  a  con- 
átrucção  das  estradas  de  baixo  custo  progressivamente  me- 
lhoradas {low  cost  improved  roads),  como  também  veiu  cor- 
responder perfeitamente  aos  verdadeiros  e  reaes  interesses 
das  regiões  atravessadas.  E'  de  facto  preferível  uma  estra- 
da modesta,  mas  permanente  e  ininterrupta,  a  outra,  com 
óptimos  trechos  intercalados,  mas  intransitável,  por  inaca- 
bada, devido  ao  seu  excessivo  custo. 

Como  consequência,  destes  methodos  de  trabalho,  conse- 
guimos, apesar  de  construirmos  estradas  estaduaes  que  dão 
trafego  regular  o  anno  todo,  médias  muito  baixas  para  o  ki- 
lometro  em  trafego.  Esta  média  era  de  8:968$400  a  31  de  De- 
zembro de  1926,  passou  a  11:190?400  a  31  de  Dezembro  de 
1927  e  alcançou  a  13:2911500  a  31  de  Dezembro  de  1928. 

Neste  custo  não  se  incluem  as  pontes,  para  as  quaes  o 
orçamento  consigna  verba  própria. 

Justifica-se  o  seu  augmento,  porque  a  maior  parte  da 
nossa  rede  autovíaria  vem  sendo  melhorada  e  ha  trchos. 


(1)  "We  ali  prefer  gooã  pavements  to  dusty  trafic  bound  roads.  Wo 
ali  might  prefer  plush  seate  limousines  to  Pords.  But  we  do  not  prefer  to 
travei  íen  miles  on  horseback  through  mud  to  be  able  do  ride  a  mile  on  a 
pavement  in  the  limousine,  when  we  might  make  it  ten  times  more  com- 
fortably  ali  the  way  over  the  cheap  road  In  a  Ford."  H.  J.  Kirk  (Investi* 
gation  of  Low  Cost  Cost  Improved  Roads)  pag.  258. 
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«orno  o  de  Parahybuna  a  Juiz  de  Fóra  (União  e  Industria), 
que  estão  passando  por  uma  reconstrucção  radical  de  1926 
para  cá. 

Estes  valores  acima  citados  são  as  médias  para  todo  o 
conjuncto  da  rêde  de  viação  de  rodagem.  Cada  estrada,  con- 
soante a  região  em  que  se  desenvolve,  tem  seu  custo  próprio 
e  este  é  muito  variável.  Os  custos  kilometricos  extremos  são 
os  seguintes: 

Trecho  de  Rio  Ajcima  a  Itabirito  .  .  .  170:000$0(X) 
Ramal  de  Sta,  Luzia  do  Rio  das  Velhas  5:155$0í>0 

Apesar  de  todo  este  esforço  e  havermos  conseguido  mé- 
dias geraes  tão  baixas,  nem  todos  estão  contentes.  Não  ha 
reclamações,  nem  se  formulam  criticas  directas.  Ha,  porém, 
pressa;  todos  querem  ser  servidos  ao  mesmo  tempo.  Appa- 
recem,  portanto,  as  insinuações  de  que  as  estradas  poderiam 
ser  mais  baratas  e  construídas  com  maior  rapidez. 

No  geral,  todos  quantos  vão  pedir  novas  construcções  ao 
Governo,  cuidam  principalmente  de  fazer  acreditar  que  a 
do  seu  pedido  tem  grande  alcance  económico  e  ficará  a  con- 
strucção  por  uma  média  kilometrica  infima.  Criticam,  en- 
tão, os  technicos,  comparando  o  custo  das  estradas  estaduaes 
com  o  das  estradas  particulares,  que  puUulam  por  toda 
parte . 

Não  procede  o  reparo. 

Os  particulares  e  muitas  Municipalidades  não  constroem 
estradas,  abrem  caminhos  a  meia  encosta,  que  permittem  a 
passagem  de  automóveis,  mas  são  precários,  inseguros,  des- 
protegidos contra  os  effeitos  das  intempéries  e  apenas  se 
deixam  trafegar  durante  a  secca. 

O  Estado  não  pôde,  a  bem  da  economia  geral,  fazer 
isso  (1) :  — I  primeiro,  porque  seria  voltar  ao  rasgamento 

(1)  "Antiguamente  nuestros  primeros  caminos  los  construíamos  si- 
guiendo  las  líneas  de  menor  resistência;  ahora  debemos  construirlos  según 
las  lineas  que  aseg-uren  menores  gastos  de  conservación  y  explotaeión . " 
—  Pag.  319. 

"Mas  esas  obras  consecutivas  deben  ordenares  de  manera  de  poder  apro 
vechar  la  mayor  parte  posible  de  lo  que  queda  de  las  obras  anteriores. 
Solamente  de  esa  manera  y  por  ningún  otro  procedimiento  puede  ser  tratada 
económicamente  una  red  de  carreteras  bajo  las  enormes  exigências  y  de- 
manda creciente  dei  tráfico  moderno. 

En  consecuencia,  la  construcción  de  los  caminos  de  tierra  requlere  mu- 
•cho  más  que  la  simple  explanaocíôn  y  el  arreglo  de  los  desagues.  Todos  lo« 
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dos  caminhos  de  tropeiros,  de  antigamente,  que  exigiam  a 
reconstrucção  annual;  em  segundo  lugar,  como  viemos  jus- 
tificando, económica  não  é  a  estrada  mais  barata,  mas  a  que, 
estando  de  accordo  com  o  trafego  provável  da  região,  sob 
o  menor  custo  possível,  facilite  a  circulação  menos  onerosa, 
mas  permanente  e  segura,  com  a  conservação  mais  bara- 
ta. (1) 

As  más  condições  technicas  das  estradas  de  automóveis 
revelam-se  anti-economicas,  quer  quanto  á  durabilidade  e 
conservação  dos  carros,  quer  quanto  ao  trafego,  que  se  torna 
precário,  inseguro  e  oneroso,  quer  quanto  á  manutenção  da 
própria  via  publica,  quer,  principalmente  (^uanto  aos  melho- 
ramentos, pois  que  nada  se  aproveita  da  obra  anlcriormente 
executada. 

Em  resumo,  o  Estado  está  construindo  pelo  mais  baixo 
custo  estradas  de  rodagem  permanentes  e  seguras. 

V 

ESTRADAS  DE  RODAGEM  EM  TRAFEGO 

"Lo  sviluppo  deirAutomobilismo,  sotto  le  for- 
me piú  svariate  di  vetture  da  turismo  e  di  camions 
piccoli  e  grandi  per  le  merci,  ha  distrutto  le  distanze 
ed  ha  procurato  nuove  straordinarie  prerogative  a 
favore  delia  Strada  ordinária,  che  la  rendono  molte 
volte  preferibile  alie  stesse  Ferrovie."  —  Gola,  La 
Strada  Moderna,  1926  —  pag.  7. 
Para  bem  estudar  o  trafego  rodoviário,  em  Minas  Geraes, 
e  os  problemas,  que  lhe  são  correlatos,  precisamos,  antes  de 


detalles  de  su  alineamiento  y  pendientes  deben  estudiarse  y  ajustarse  como 
ti  fuera  a  construirse  un  camino  dei  tipo  más  costoso."  E.  W.  James  — 
Julio  1927  —  pag.  320. 

(1)  "Aun  hace  alugunos  anos,  la  desiguacion  de  carreteras  y  caminos 
baratos  se  aplicaba  atendiendo  tan  sólo  al  primer  coste  de  la  conslrucciõn, 
sin  considerar  lo  que  después  pudieran  costar  las  reparaciones  y  conserva^ 
cíón.  Más  tarde  se  ha  comprendido  que  para  que  una  carretera  o  camina 
merezca  el  calificativo  de  barato,  es  necesario  que,  no  sólo  su  coste  de  con- 
strucción  sea  bajo,  sino  que  sean  bajos  tambien  los  costes  de  reparaciones  y 
conservación,  asi  como  que  también  reduzca  el  coste  de  circulación  de  loa 
vehiculos,  el  uso  de  la  carretera,  puesto  que  el  coste  de  circulación  dependa 
mucho  de  la  clase  de  pavimento  o  naturaleza  de  la  superfície  dei  carr.ino 
Según  esta  última  condiciôn  muchos  caminos  considerados  como  baratos 
han  dejado  de  serio  y  están  siendo  substituídos  por  otros  que  realmente 
merecen  ese  calificativo."  Dr.  G.  B.  Puga  —  Ingenierla  InternacionaL 
Mayo  de  1929  —  pag.  229. 


XXV 


tudo,  classificar  o  systema  de  estradas  de  rodagem  existente, 
definindo  com  exactidão  cada  um  dos  typos. 

Denominamos  Estradas  de  Rodagem  Estaduaes,  aquellas 
que,  construidas,  encampadas  ou  doadas  ao  Estado,  são  por 
•elle  mantidas,  com  turmas  permanentes  de  conserva,  e  entre- 
gues ao  transito  publico  sem  restricções  e  sem  ónus. 

Estas,  em  geral,  apresentam  bôas  condições  technicas, 
principalmente  quando  directamente  construidas  pela  Admi- 
nistração Estadual  e  se  prestam  ao  trafego  regular  e  perma- 
nente. 

As  Estradas  de  Rodagem  subvencionadas  são  construidas 
pelas  Camaras  Municipais  (1)  ou  por  particulares  com  a 
subvenção  do  Thesouro  Estadual.  (2)  Eistas  estradas  deve- 
rão obedecer  ás  condições  technicas  prescriptas  pelo  regula- 
mento de  estradas  de  rodagem,  (3)  sendo  os  respectivos  pro- 
jectos e  estudos  definitivos  serem  approvados  pelo  Gover- 
no. (4)  A  subvenção  só  é  paga  depois  da  estrada  ser  exami- 
nada por  um  engenheiro  do  Estado  e  do  concessionário  haver 
corrigido  todos  os  senões  e  defeitos  por  elle  notados,  (5)  por 
Iricchos  de  20  kilometros  entregues  ao  trafego  regular.  (6) 

Com  a  subvenção,  mediante  contracto  assignado  com  a 
Secretaria  da  Agricultura,  (7)  o  Governo  concede,  também, 
o  privilegio  de  trafej^o  na  estrada  por  25  annos,  findos  os 
quaes  ella  reverterá  ao  património  publico,  independente  de 
qualquer  ónus.  (8)  Este  privilegio  só  abrange  a  estrada  e 
não  a  zonas;  (9)  confere  ao  concessionário  o  direito  de  co- 
brar taxas  pelo  transporte  de  cargas  e  passageiròs,  nos  seus 
vehiculos,  e  pelo  transito  de  vehiculos  de  outrem,  mediante 
tarifas  approvadas  pelo  Governo.  (10)  Incumbe  ao  conces- 
sionário a  conservação  e  a  policia  da  estrada,  (11)  sob  a  fis- 
calização de  um  engenheiro  do  Estado.  (12)  O  regulamento 

(1)  Art.  150  (Decr.  n.  6.446). 

(2)  Art.    141,         Reg-.    (Decr.    6.446),   estabelecia  a  subvenQão  at?  2 

«ontos  por  kilometro,  posteriormente  a  lei  n         de         de  1929  elevou  esta 

subvenção  a  4  contos  de  réis. 

(3)  Art.  163. 

(4)  Art.  160. 

(5)  §  3°  do  art.  149. 

(6)  Art.  151. 

(7)  Arts.  146  e  147. 

(8)  Arts.  142  e  158. 
i(9)  Art.  144. 

(10)  Art.  142. 

(11)  Arts.  165,  166  e  167. 
<12)  Arts.  169  e  170. 
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prevê  a  comminação  de  penas  de  caducidade  (1)  e  mul- 
tas (2)  pelos  inadimplementos  do  contracto. 

Este  systema  de  concessões  de  estradas  de  rodagem  tinha 
em  vista  interessar  capitães  particulares  no  desenvolvimento 
rodoviário  do  Estado.  Não  produziu  os  resultados  que  dcUe 
se  esperava  e  está,  pode-se  assegurar,  condemnado. 

Falhou,  primeiramente,  porque  só  despertou  iniciativas 
particulares  em  zonas,  onde  a  construcção  da  estrada  ficava 
nos  limites  da  subvenção.  Assim,  o  privilegio  do  trafego 
nestas  estradas  e  o  consequente  pedágio,  tornaram-se  exces- 
sivamente onerosos  para  taes  regiões,  prejudicando-lhes  o 
desenvolvimento  natural.    (3)  Em  segundo  lugar,  não  ha 


(1)  Arts.  174. 

(2)  Arts.  171,  172  e  173. 

(3)  Os  engenheiro.s  Arthur  Guimarães,  como  Secretario  da  AffrlcuUura 
e  Baeta  Neves,  como  Director  de  Viação,  —  já.  condemnaram  este  regrimen' 

"A  livre  utilização  publica,  sem  embaraço  algum  á  circulação,  apenas 
sob  observância  de  medidas  de  policia  e  conservação  das  obras  já  estabele- 
cidas nas  estradas  estaduaes,  seria  para  desejar  se  extendessem  a  todas  aa 
vias  de  rodasrem. 

O  decreto  citado  não  pode,  entretanto,  realizar  essa  liberdade  e  assim, 
embora  de  grande  estimulo  á  iniciativa  particular,  deve  ser  apenas  acceito 
como  solução  provisória  do  problema. 

A  respeito  diz  o  Sr.  Dr.  Arthur  Guimarães,  na  introduccão  do  seu 
relatório,  de  Secretario  da  Agricultura,  ao  Presidente  Delfim  Moreira: 

"Si  bem  que,  em  minha  opinião,  o  regimen  posto  em  pratica  pél9 
Dec.  n.  4.501  não  esteja  destinado  a  permanecer,  devendo  ao  contrario,  eer 
substituido  pelo  que  dá  a  estruda  livre,  não  se  pode  negar  que  a  aubvencãíf 
kilometrica  concedida  por  aquelle  decreto  permittlu  que  se  construíssem  mul- 
tas estradas  que,  de  futuro,  conservadas  convenientemente,  poderá  ser  In- 
corporadas á  nossa  viação  de  rodagem. 

O  regimen  a  que  me  refiro  não  satisfaz,  na  realidade,  nem  aos  intfrres- 
Bes  do  concessionário  nem  aos  do  publico:  —  aos  do  primeiro  não  pode  sa- 
tisfazer porque  a  subvenção  de  2:000$000  é,  em  geral,  pequena  para  com 
ella  construir-se  uma  boa  estrada,  ficando  ainda  o  concessionário  com  o  en- 
cargo de  conservação  e  tudo  Isso  a  troco  de  uma  renda  de  trafego  muito 
problemática;  —  ao  publico  tão  pouco  pode  bem  servir  esse  regimen  que 
impede  o  transito  livre  nas  estradas,  tirando-lhe  assim  a  sua  principal  razão 
de  sei 

O  regimen  verdadeiro  é  o  da  estrada  livre,  construída  e  conservada  pelo 
Estado  ou  i>e]o  munieipio.  Que  nessa  estrada,  a  par  do  transito  livre,  se  dê 
concessão  a  uma  empresa  de  automóveis  para  manter  um  trafego  regular 
entre  pontos  dados,  é  uma  pratica  cuja  utilidad*?  não  se  pode  negar  e  que 
existe  em  paizes  europeus,  como  na  França,  na  Itália,  na  Allemanha." 

São  de  todo  verdadeiras  as  observações  acima  reproduzidas  do  profi- 
ciente engenheiro.  A  despeito,  porém,  das  desvantagens  do  systema  sob  O 
ponto  de  vista  assignalado.  a  elle  muito  se  deve  o  desenvolvimento  da  viação 
de  automóveis  em  zonas  ricas  como  no  Triangulo  Mineiro. 

A  deficiência  da  subvenção  é  lá  em  parte  compensada  pelas  facilidades 
de  construcção.  em  verdadeiro  chapado,  a  qual,  para  o  leito  da  estrada,  se 
reduz  a  uma  verdadeira  raspagem  do  terreno..." 

A  deficiência  da  subvenção  é  lá  em  parte  compensada  pelas  facilidades 
de  construcção,  em  verdadeiro  chapadão,  a  qual,  para  o  leito  da  estrada,  se 
reduz  a  uma  verdadeira  raspagem  do  terreno ..." 
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fiscalização  que  evite  abusos  de  tarifas  cobradas  em  excesso, 
nem,  tão  pouco,  capaz  de  obrigar  os  concessionários  á  con- 
servação permanente  e  regular  das  estradas. 

Fóra  destes  casos,  nas  zonas  montanhosas  e  de  constru- 
cção  difficil,  só  as  municipalidades  se  têm  valido  da  sub- 
venção. 

Além  destas,  temos  as  estradas  particulares  e  municipaes, 
construídas  á  revelia  do  Governo  estadual.  Esta  parte  da  rêde 
de  rodagem  resente-se  de  defeitos  quer  de  construcção,  quer 
de  manutenção  e  foi  construída  á  mercê  das  circumstancias 
regionaes,  sem  obedecer  a  nenhum  plano  pre-estabelecido. 

Prestam-se,  comtudo,  aos  transportes  por  automóvel. 
Supprem  a  grandes  regiões  e  a  ellas  prestam  inestimáveis  ser- 
viços, permittindo-lhes  uma  circulação  de  riquezas  muito  me- 
nos onerosa  e  mais  rápida  do  que  os  antigos  e  ronceiros  vehi- 
culos  á  tracção  animal.  Por  toda  parte  por  onde  ellas  se  tem 
desenvolvido,  a  actividade  productora  do  homem  e  o  pro- 
gresso económico  da  terra  surgem  e  caminham  a  olhos  vistos. 

Classificado  e  descripto,  como  o  fizemos,  até  todos  os 
defeitos,  o  systema  de  estradas  de  rodagem  de  Minas  Geraes, 
podemos,  agora,  transcrever  sua  estatística:  (1) 

KIms. 

3.050 
913 
13.765 

Total  (2)   17.728 

E'  claro  que  só  as  estradas  estaduaes  constituirão  funda- 
mentos para  a  solução  definitiva  do  problema  rodoviário  de 

(1)  "La  estadística  debe  dar  a  conocer  las  cualidades  de  una  via  de 
comunicación  en  cuanto  afectan  a  los  intereses  generales,  y  cabe  expresar- 
las  por  números,  y  referirse  a  las  partidas  que  permitan  la  comparaciôn 
entre  unas  carreteras  y  otras.  En  consequência,  se  refiere  menos  al  proyecto 
y  construcción  de  las  carreteras  que  al  estúdio  y  resultados  relativos  a  las 
ya  construídas,  tanto  respecto  de  los  servicios  que  prestan,  como  acerca  de 
sus  gastos  de  conseravición . "  W.  Eutlng  '  Tratado  y  Construcción  de  ■ 
Carreteras.  —  1928,  pag.  153. 

(2)  "Las  cifras  de  la  tabla  comprenden  todos  los  caminoa  primitivos  y 
veredas  establecidas  por  la  necesidad,  asl  como  las  rutas  seguidas  más  tarda 
por  los  carros  al  través  de  las  selvas,  en  las  praderas  y  llanuras,  y  final- 
mente sancionados  por  ley  como  carreteras  publicas  dei  estado  o  de  la  na.' 
ciôn."  E.  W.  James  —  Ingenieria  Internacional  —  Junio  1927,  pag.  265,- 


Estradas  Estaduaes  .  .  . 
"  Subvencionadas 
"      Municipaes  .  . 
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Minas.  As  outras,  —  alli,  como  em  toda  parte  —  não  passarão 
de  phases  transitórias  mais  ou  menos  demoradas,  creando  e 
agrupando  os  rudimentos  de  trafego,  que,  dentro  de  futuro 
mais  ou  menos  remoto,  forçarão  a  intervenção  do  Poder  es- 
tadual, reclamando  delle  as  construcções  technicamente  aper- 
feiçoadas ou  aperfeiçoáveis. 

Actualmente,  a  posição  relativa  do  Estado  é  a  seguinte: 

Estradas  estaduaes  em  relação  ao  total   17  % 

Estradas  de  rodagem,  por  kilometro  quadrado  de 

area   0,029 

Estes  números  Índices  mostram:  —  primeiros  que  a  den- 
sidade rodoviária  do  Estado  está  muito  longe  das  suas  neces- 
sidades; é  muito  inferior  a  que  o  Sr.  E.  W-  James  julga  ne- 
cessária para  as  áreas  com  desertos  (0,180  Km.  por  Km.2) ; 
(1)  segundo  a  actividade  do  Governo  estadual  está  acompa- 
nhando a  das  municipalidades  e  a  particular  dentro  de  limi- 
tes muito  acceitaveis. 

Os  estados  da  America  do  Norte  não  apresentam  percen- 
tagem tão  alta  (2)  de  estradas  estaduaes  em  relação  ao  total. 


Tabeliã  contando  os  números  Índices  das  differentes  regrlões: 
TABLA  I 

Kilometros  de  car- 
retteras  por  kilometros 
cuadrados  de  superfície 


Areas  maniifactureras  altamente  desarroUadas   1,41 

Areas  de  llanos  agrícolas  altamente  desarroUadas..  1,41 

Areas  agrícolas  con  lomeríos  bien  desarroUadas....  0,86 

Areas  montanosas    0,43 

Areas  con  desiertos    0,18 


E.  "W.  James  —  Ingenierla  Internacional  —  Junio,  1927  —  pag.  265. 

(2)  "Sin  embargo,  hoy  dia  no  existe  país  que  tenga  la  posibílidad  de 
desarrollar  como  carreteras  de  primera  clase  las  longitudes  de  caminos  cor- 
respondientes  a  esas  cifras,  pues  serie  ruinoso  desde  el  punto  de  vista  de 
las  rentas  disponíbles  al  tratar  de  mejorar  tal  número  de  kilómetros,  no 
•estando  justificadas  las  mejoras  por  la  pequenez  dei  tráfico  actual. 

Al  proyectar  un  sistema  nacional  de  carreteras  mejorandolas  con  los 
gastos  generales  no  del'an  tomarse  Ias  cifras  de  la  tabla  anterior,  sino  alguna 
otra  fracciôn  empírica  menor.  Dicha  cifra  sorprenderá  por  su  pequeíiez, 
pero  constituirá  un  sistema  nacional  de  carreteras.  En  Massachusetts,  el 
sistema  de  carreteras  dei  Estado  comprende  8  por  ciento  de  todos  los  cami- 
nos públicos  existentes,  siendo  ese  Estado  el  segundo  de  la  Unión  Ameri- 
cana en  organizar  un  Departamento  de  Carreteras  dei  Estado.  En  New 
Jersey,  que  es  el  Estado  que  tiene  el  Departamento  de  Carreteras  más  anti- 
guo,  creado  en  1893,  el  sistema  de  caminos  dei  Estado  comprende  1.318 
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Admiítindo-se  estes  coefficientes  americanos  do  compe- 
tente Sr.  E.  W-  James,  Engenheiro  Chefe  do  Escriptorio 
Technico  do  Bureau  of  Public  Roads,  poderemos  fixar  as  ne- 
cessidades de  Minas  Geraes  nos  seguintes  números: 


Vemos,  que  ainda  será  necessário  construir  muito. 

Fixada,  assim,  a  situação  real  das  estradas  mineiras  em 
trafego,  passaremos  a  tratar  dos  serviços  de  conservção  per- 
manente que  a  Administração  publica  dispensa  ás  estaduaes. 

Estes  serviços,  como  os  de  construcção,  possuem  uma 
technica  especialista  (1)  e  reclamam  a  attenção  dioturna  da 
Directoria  de  Viação,  Tivemos,  por  isso,  de  dividir  a  rêde  au- 
toviaria,  existente  em  trafego,  em  10  residências  de  conserva- 
ção permanente,  cada  uma  dirigida  por  um  engenheiro,  ten- 
do mestres  de  estradas,  feitores  e  trabalhadores  em  numero 
sufficientes.  Todas  possuem  a  apparelhagem  rudimentar  ne- 
cessária: —  carrocinhas  e  caminhões  para  o  movimento  de 
terra  e  rolos  compressores.  Algumas  já  possuem  aplainadei- 
ras  mechanicas  com  tractores  e  outras  britadores  e  malaxa- 
dores  para  o  concreto. 

Esta  equipagem  mechanica  ainda  é,  evidentemente,  ru- 
dimentar e  incompleta.  Tem  sido,  porém,  melhorada  e  ac- 
crescida  todos  os  annos,  a  medida  dos  recursos  disponíveis 
que  permittam  compras  de  maior  vulto .  A  Administração  of- 
ficial  já  sabe  que: 

"Si  una  ferramienta  es  necessária,  si  tiene  que 
pagar  su  precio  cómprese  o  no  se  compre".  (2) 

Não  executamos  simplesmente  a  manutenção  das  estra- 
das de  rodagem.  Com  o  methodo  de  construcção  progressi- 

kilõmtros,  o  sea  aproximadamente  el  6  por  ciento  de  la  extensiôn  total  de 
caminos.  Califórnia  tiene  el  9  por  ciento.  Maryland  tiene  aproximadamente 
el  14  por  ciento  siendo  el  sistema  más  adelantado  dei  pais.  Pennsylvania 
tiene  11  por  ciento.  Nueva  Tork  tiene  el  10  por  ciento  y  Rhode  Island  ell 
12  por  ciento."  B.  W.  James  —  Ingeniería  Internacional  —  Junio,  1927, 
pag.  265. 

(1)      "El  arte  de  conservar  en  buenas  condiciones  los  caminos  públicos 
es  una  de  las  ramas  mâs  importantes  de  la  ingeniería  civil."  F.  A.  Nikirk, 
Ingenieria  Internacional  —  Pebrero  de  1929  —  pag.  62. 
(f2)    Nikirk  —  citado,  pag.  63. 


Kms. 


Total  de  rodovias  —  0,86  X  603.000  

Estradas  Estaduaes  6  %  do  total  (minimo) 


518.580 
31.115 
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vãmente  melhorada,  adoptado  conforme  já  expuzemos,  nós 
constantemente  estamos  acabando,  melhorando  e  reforman- 
do a  via  publica  trafegada,  apenas  a  damos  por  termina- 
da. (1)  O  que  se  faz,  pôde  ser  considerado  como  uma  obra 
de  construcção  permanente:  (2)  —  c  um  grade  que  se  me 
Ihora  aqui;  uma  curva  que  se  alarga  alli  ou  um  trecho  de 
pavimentação  que  se  drena  ou  reforça  noutro  ponto. 

E'  que  o  Governo  do  Estado  aprecia  no  seu  justo  valor 
este  serviço,  julgado: 

"A  Conservação  das  estradas  de  rodagem  é  obri- 
gação imperativa,  sob  pena  de  redundar  em  capi- 
tães perdidos  as  sommas  despendidas  na  constru- 
cção." (3) 

Assim,  o  Estado  não  se  tem  limitado  ao  trabalho  mais 
visivel,  mais  reclamado  e  mais  applaudido  de  abrir  novas 
estradas.  Ao  contrario,  tem  dedicado  especial  carinho  á  ma- 
nutenção e  ao  melhoramento  do  património  rodoviário  em 
trafego.  A  este  trabalho  perseverante  c  desapercebido,  que 
se  faz  todos  os  dias  e  a  todas  as  horas,  devemos  o  silencio  que 
reina  em  torno  das  estradas  em  trafego.  Elie,  entretanto,  se 
manifestou  de  modo  patente  e  real,  durante  o  ultimo  periodo 
chuvoso,  em  que,  apesar  da  rigorosa  e  prolongada  invernia, 
não  tivemos  um  dia  sequer  de  trafego  interrompido,  em  3.000 
kilometros  de  rodovias  estaduaes. 

Este  feliz  resultado  torna-se  ainda  mais  auspicioso  se 
considerarmos  que  quasi  dois  terços  daquelle  total  possue  pu 
vimentação  de  terra.  (4)  Mostra,  ao  mesmo  tempo  as  vanta- 
gens e  o  acerto  dos  methodos  de  trabalho  adoptados.  (5) 


(1)  "Progressive  Construction  is  not  satisfactory  unless  Intelllgent 
maintenance  operations  begin  duríng-  the  construction  periodo  and  are  per- 
petuated."  C.  N.  Conner  —  Low  Cost  Improved  Roads  —  1928,  pag.  14). 

(2)  "Hay  obras  de  conservación  de  carreteras  que  tant  gradualmente 
se  acercan  a  ser  obras  de  construcciôn,  que  en  realidad  no  hay  tm  limite 
bien  definido  entre  ellas . "  Nikirk  —  Ingenieria  Internacional  —  Febrero  de 
1929,  pag-.  52. 

(3)  Plataforma  de  Governo  do  Presidente  Antonio  Carlos. 

(4)  "Los  trabajos  en  los  caminos  de  tierra  son  sencillos,  pero  para  ser 
effectivos  requieren  perseverancia. "  E.  "W.  James  —  .Túlio  de  1927,  pag.  323. 

(5)  "Improved  construcciôn  and  maintenance  methods  are  making  low 
cost  roads  more  popular  within  recent  years  because  of  the  more  durable 
and  smoother  riding  surface  which  an  obtalned."  C.  N.  Conner  —  Low 
Cost  Improved  Roads,  pag.  15. 
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Sobre  estas  estradas,  a  circulação  de  vehiculos  automo- 
tores tem-se  tornado  progressivamente  mais  intensa.  Como  a 
nossa  estatística  do  transito  em  certos  trechos  da  estrada,  é 
recente,  —  a  de  automóveis  registrados,  em  Minas,  constitue 
o  melhor  modo  de  evidenciar  este  facto:  (1) 

ínIumero  de  vehiculos  automóveis  registrados 


1923  .  .  ,   3.209 

1925   7.752 

1926      11.490 

1927   15.528 

A  estatística  do  transito  de  vehiculos  pelas  estradas  de 
rodagem  de  Minas  é,  como  dissemos,  recente,  ainda  incom- 
pleta e  não  offerece,  por  emquanto,  medias  seguras. 

Os  seus  principaes  resultados  são  os  seguintes: 

Numero  médio  de  vehiculos  por  dia: 


Vehiculos 


Estra  Bello  Horizonte-Vespaslano   723 

Estrada  Juiz  de  Fóra-Parahybuna   72 

Estrada  Juiz  de  Fóra-Rio  Branco: 

Entre  Juiz  de  Fóra  e  o  Klm.  35  (Ramal  do  Piau)  140 

Entre  o  Klm.  35  e  Taboleiro  (Klm.  62)   50 

Entre  o  Klm.  e  Pomba  (Klm.  75)   90 

Entre  Pomba  e  Tocantins     60 

Entre  Tocantins  e  Ubá   100 

Entre  Ubá  e  Rio  Branco.   50 

Estrada  Rio  Branco-Guiricema   120 

Entre  Ubá-Sapé   70 

Entre  Viçosa-São  Miguel   30 


Estes  números  e  a  observação  dos  serviços  de  manuten- 
ção  das  estradas  de  rodagem  já  mostram  a  necessidade  de 
cuidar  do  melhoramento  da  pavimentação  de  vários  de  seus 
trechos . 


(1)  "The  development  of  motor  trafflc  is  largrely  measured  by  motor- 
Vehicle  registration . "  McKay  —  Lew  Cost  Roads  Investigation  —  pag.  1, 
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o  Brasil  não  possue  jazidas,  óleos  mineraes  c  seus  deri- 
vados, como  o  asphalto;  a  industria  de  fabricação  do  cimento, 
ainda  incipiente,  não  satisfaz  ás  necessidades  do  Paiz,  que 
importa  todos  os  annos  grande  quantidade  deste  material, 
para  ser  empregado  em  obras  onde  é  insubstituível.  Assim, 
o  problema  de  dar  ás  nossas  estradas  uma  pavimentação  su- 
perior, que  seja  elástica  e  evite  a  poeira,  é  de  solução  difficil 
e  onerosa. 

Minas  Geraes  possue,  entretanto,  muitas  e  possante  jazi- 
das de  saibro  e  cascalho  ao  longo  de  suas  estradas.  Este  ma- 
terial tem  sido  empregado  com  vantagens  e  economia,  em 
cerca  de  1.300  kilometros. 

Estamos  macadamizando  o  trecho  da  União  e  Industria, 
de  Juiz  de  Fora  a  Parahybuna,  com  42,0  kilometros.  Adopta- 
mos esta  solução,  apesar  dos  seus  conhecidos  defeitos,  depois 
de  minucioso  estudo  económico  do  Inspector  de  Estradas  de 
rodagem.  (1)  Levando  em  conta  o  custo  inicial,  a  duração 
e  as  despesas  de  conservação,  —  comparando-se  o  macadame 
cimiiles,  o  revestidos  com  asphalto,  o  elástico,  o  silicatado,  o 
concreto  asphaltico  e  o  concreto  de  cimento,  chegamos  á  con- 
clusão de  que,  dadas  as  nossas  condições  especiacs  e  o  custo 
inicial  dos  calçamentos,  o  macadame  simples  e  o  concreto 
asphaltico  apresentavam  o  mesmo  Índice  económico. 

Preferimos  o  macadame  simples,  porque,  primeiro,  as 
despezas  iniciaes  são  menores,  e  segundo,  servirá  de  boní 
lastro  para  qualquer  pavimentação  melhor,  (2)  que  se  quei- 
ra adoptar  para  o  futuro. 

Todos  estes  melhoramentos,  visando,  prudentemente,  dí- 
minuir-lhes  o  custo,  são  feitos  depois  do  leito  da  estrada  se 
haver  consolidado,  porque  não  ha  rolo  compressor  capaz  de 
supprir  a  acção  continuada  do  tempo  e  o  trafego  dos  ve- 
hiculos . 

A  titulo  de  experiência,  na  parte  macadamizada,  já  fize- 
mos trechos  com  pintura  de  road-oil,  road-tat,  asphalío 
Neuchatel. 


(1)  Minério,  Combustível  e  Transportes  —  Junho  de  1929,  pag.  121. 

(2)  "Therefore,  the  mere  fact  that  a  certain  thicknesse  of  old  Btone, 
gravei  or  slag-  road  has  proved  satisfactory  as  a  foundation  is  not  evidence 
that  the  same  thicknesse  of  the  same  material  compacted  by  roller  action 
and  receiving-  no  direct  traffic  action  will  be  adequate."  C.  A.  Hog^entogler 
—  Low  Cost  Improved  Roads  —  pag.  264. 


XXXIII 


Vamos,  agora,  emprehender  estudos  quanto  á  silicatiza» 
ção,  solução  que,  parece-nos,  será  bastante  económica,  aqui. 

Actualmente,  quanto  á  pavimentação,  as  estradas  esta^ 
duaes  apresentam: 


Tal  é,  em  rápida  analyse,  o  estado  presente  do  problema 
rodoviário  em  Minas,  e  dos  processos  de  trabalho  adoptados 
pela  administrarão  publica  estadual  para  resolvel-o,  com 
economia  e  segurança. 

Deixamos  de  parte  uma  de  suas  faces  mais  importantes 
—  as  obras  de  arte.  Estas  constam  principalmente  de  pontes, 
construcções  que  se  fazem  por  outra  Inspectoria  e  serão  con- 
sideradas em  outra  publicação. 


Kms. 


Estradas  macadamisadas  . 
"       encascalhadas  .  . 
"      Terra  composta  . 
"      Terra  simples  .  . 


1.300 
700 
1.027 


23 


3.050 


Alcides  Líns. 


Director  de  Viação  e  Obras  Publicas 
do  Estado  de  Minas  Geraes 


Senhor  Director  : 


Passando  ás  vossas  mãos  o  relatório  dos  serviços  exe- 
cutados pela  Inspectoria  de  Estradas  em  1928,  cumpre-me 
despertar  a  vossa  attenção  para  os  seguintes  quadros  que, 
synthetiziando  todos  estes  serviços,  dão  uma  idéa  clara  de 
sua  evolução,  desde  1926: 


KUjOMJBTRAGBM;  DAS  ESTRADAS 

1926 

1927 

1928 

AUGMENKO 
EM 
1928 

Klms. 

Klms. 

Klms. 

Klms. 

Reconhecida   

3.315 

4.869,914 

5.149,880 

279,966 

Explorada   

3.027 

4.686,407 

4.964,741 

278,334 

Construída  ou  encampada. 

2.210 

2.685,880 

3.048,844 

362,964 

Subvencionada  

1.079 

1.070,620 

1.664,360 

593,740 

Considerando  as  estradas  municipaes  e  particulares  a 
rêde  rodoviária  mineira  em  trafego  no  Estado  tem  a  seguinte 
kilometragem : 


ESTRADAS 

1926 

■ 

1927 

1928 

AUGMENTO 
EM 

1928 

Klms. 

Klms. 

Klms. 

Klms. 

Construidas  e  conservadas 
pelo  Estado  

2.210,695 

2.685,88ft 

3.048,844 

362,964 

Subvencionadas  e  fiscali- 
zadas pelo  Estado   . . 

826,180 

850,620 

91,2,560 

61,940 

Municipaes  e  particulares. 

4.128,180 

8.447,330 

8.447,330 

Totaes  

7.165,055 

 .  1 

11.983,830 

12.408,734 

4'24,904 

Verificamos,  portanto,  um  augmento  de  424,904  kilome- 
tros  de  estradas  construidas  e  subvencionadas  pelo  Estado. 

O  numero  de  automóveis  vem  augmentando  sensivel- 
mente de  anno  em  anno,  conforme  se  verifica  pelo  seguinte 
quadro,  que  nos  fornece  números  mais  exactos  do  que  os 
publicados  nos  relatórios  de  1926  e  1927,  visto  como  nos 
foram  fornecidos  pela  Directoria  Geral  de  Estatística: 


VBHICULOS  AUTO- 
MÓVEIS 

1921 

1023 

1925 

1 

1926 

1 

1  AUGMENTO 

1927     1  EM 
1  1927 

1 

De  passag^eiros  .... 

2.102 

2.622 

5.S78 

8.176 

10.983 

2.801 

207 

459 

1.71S 

2.970 

4.308 

1.338 

Auto-omnibus   .    . . 

14 

413 

263 

243 

180 

Motocyclos   .    .    . . 

197 

114 

118 

2S1 

310 

29 

Totaes  

2.506 

3.209 

7.752 

11.490 

15.841 

4.348 

Importância  despendida  até  31  de  Dezembro  de  1928 


DESIGNAÇÃO 


1923 


1924 


1925 


1926 


1927 


1928 


Transferido  da  Secção 
de  Viagão  

Dotação  orçamentaria. 

Decreto  n.  6.683  

Decreto  n.  6.684  

Dotação  orçamentaria. 

Decreto  n.  6.905  

Decreto  n.  6.995  

Dotação  orçamentaria. 

Decreto  n.  7.236  

Decreto  n.  7.281  

Decreto  n.  7.362  

Decreto  n.  7.395  

Dotação   orçamentaria . 

Decreto  n.  7.527  

Decreto  n.  7.934  

Dotação   orçamentaria . 

Decreto  n.  8.707  

Debito  que  passou  para 
1929   

Total  


Setembro  de  1924 
Setembro  de  1924 


Maio  de  1925  

Setembro  de  1925 


Maio  de  1926  

Julho  de  1926  

Setembro  de  1926 
Novembro  de  1926 


Fevereiro  de  1927 
Setembro  de  1927 


1.05S:440$000 
1.500:0005000 
24:988$900 


2.018:0205000 
2:000:0005000 
2.000:0005000 


5.437:5405000 
2.300:0005000 
1.500:0005000 
3.060:6675173 
1.500  :0005000 


2.721:6605000 
4.127:0615259 
6.000:0005000 

6.612:0005000 
6.000:0001000 

4.500:0005000 


181:042$050 


2.583  :428$900 


6.018:020fOOO 


13.798:207fl73 


12.848:721f259 


17.112:000$000 
52.541:418$382 


Como  vemos,  a  despeza  total  com  estradas  de  rodagem 
desde  a  creação  da  Inspectoria,  foi  de  52.541 : 41 9|382  nella 
incluindo  serviço  de  conservação,  fiscalização,  subvenção,  es- 
tudos, etc. 

Sendo  de  3.961  kilometros  a  rede  rodoviária  mineira, 
nella  incluindo  as  estradas  subvencionadas,  podemos  dizer 
que  cada  kilometro  tem  custado  em  média  ao  Estado 
13:2631330. 

Inspectoria  de  Estradas,  6  de  Junho  de  1929  —  Soares 
Mattos,  inspector  de  estradas. 


CAPITULO  I 


ADMiNiSTRAiÇÃO  CENTRAL 

1°)  Secção  Technica: 

Iniciamos,  no  fim  do  anno  passado,  a  organização  da 
Secção  Technioa  desta  Inspectoria. 

Não  foi  comtudo  possivel  obter-se  ainda  uma  systema^ 
tização  efficiente,  por  falta  de  espaço  para  os  trabalhos. 

Todos  os  serviços  technicos,  projectos,  orçamentos,  re- 
latórios, estatisticas,  medições  e  mappas  são  enviados  á  Sec- 
ção Technioa  que  os  revê,  authentica  e  registra  em  livros  pró- 
prios, confeccionados  para  cada  mistér. 

Temos  assim  5  t5rpos  de  livros:  "Registro  de  medições", 
"Registro  de  Condições  Technicas  das  estiadas",  "Registra 
de  Obras  de  arte"  e  "Registro  de  Mappas  Mensaes"  (2  ty- 
pos)  (*). 

O  emprego  destes  livros  offerece  as  seguintes  vantagens: 

1°)  Regulariza  e  methodiza  o  serviço  da  Secção, 

2°)  Estabelece  um  serviço  completo  de  registro  para 
quaesquer  informes. 

3°)  Permitte  avaliar  facilmente  o  serviço  de  cada  enge- 
nheiro no  campo  ou  na  Secção. 

4°)  Fixa  lun  systema  seguro  e  efficiente  de  protocollo. 

5°)  Permitte  um  controle  perfeito  das  despezas  de  con- 
servação das  estradas. 

6°)  Systematiza  e  simplifica  ais  informações  nos  relató- 
rios e  nos  processos. 

7°)  Fixa  a  responsabilidade  de  cada  engenheiro  para  o 
seu  serviço. 


Ver  Os  anni&xos. 


Deste  modo  teremos  registrado  em  livros  próprios  no 
fim  de  cada  anno  todos  os  trabalhos  technicos  que  passaram 
pela  Inspectoria  de  Estradas. 

Embora  só  este  anno  estejamos  utilizando  estes  livros, 
eis  o  que  já  podemos  registrar  do  serviço  do  anno  passado: 

Relação   dos  estudos   revistos  pela  secção  tecftnica  da  Inspe- 
ctoria de  Estradas  de  Rodagem  em  1928  e  1929  (até  Maio) 


ESTRADAS 


\Bc'Uo  Horizonte-Yenda  Nova 

Bamhtihy-Pcrotas : 

1°  trecho   


Diamantlna-Capellinha  . 

Morro  do  Pxlar-Guanhães: 

1"  trecho  

2»  "   

3»  "   

40  " 


Barlacenn-Alto  Rio  Doce: 
1°  trecho   


Saiita  Luzia-Taquarassú: 

1°  trecho  , 

2»  "   


Silveira  Loho-Betiro: 
1"  trecho  .  .  . . 
2°       "       .  .  . . 


Anãradas-Sâo  Benedicta: 
1°  trecho  


Pará  de  Minas-Bello  Horizonte 
Argyrita-Maripá  


Bello  Horizonte-São  Paulo: 
Barreiro-I/eprosario : 

2°  trecho   

3»  »   

5°       "  ........... 

6°  "   

Trecho  do  Funil: 

1°  trecho   

2"  "   

Bomfim- Japão : 

1°  trecho   

2"  "   


KILOMETRAGEM 


Parcial 


11,703 

10,220 
5,071 


9,900 
10,000 

5,000 
12,012 

2,n!)5 


8,000 


14,390 
21,782 


6,400 
7,000 


5,000 
10,SS6 
15,760 


3,820 
5,660 
5,600 
10,100 
9,997 
5,647 

3,660 
12,571 

17,016 
22,384 


Total 


11,703 

10,220 
5,071 


39,907 
8,000 

36,172 

13,400 

5,000 
10,886 
15,760 


96,455 


—  9  — 


KILOMETRAGEM 

NUMHatO 

ESTRADAS 

Parcial 

Total 

12 

OUveira-Carmo  da  Matta: 

18,400 

18,400 

13 

Diamantina- Serro : 

3°  "   

40  )' 

15,000 
10,845 
5,000 

30,845 

2  962 

33  807 

lé 

PratapoUs-8.  Rita  ãe  Cássia  

5,000 

5,000 

15 

Santa  Barhara-Ferros : 

Trecho  S.  Gonçalo  do  R.  Abaixo- 

122,240 

22,240- 

16 

17 

18 
19 

Fagenda  do  Borda: 

(Ramal  de  Bello  Horizonte-Rio)  . . . 

CampanTia-Matto  Grosso  

Camhuguira-Campanha   

3,080 
:11,420 
18,447 
:21,920 

3,080 
11,420 
18,447 
21,920 

20 

Itaúna-Itatyaiussú-Itaguara  

120,000 

20,000 

429,733 

Neste  quadro  a  kilometragem  de  estradas  estudadas  em 
1928  apparece  maior  do  que  a  kilometragem  apontada  no 
primeiro  quadro  resumo  dos  trabalhos  da  Inspectoria  á  fo- 
lha 3,  porque  aqui  registramos  todos  os  estudos  revistos  na 
Secção  Technica,  incluindo  estradas  subvencionadas  e  estra- 
das que  não  foram  estudadas  directaníente  pela  Inspectoria, 
ao  passo  que  naquelle  quadro  resumo  estão  registrados  ape- 
nas os  estudos  feitos  por  engenheiros  da  Directoria  da  Via- 
ção, de  estradas  que  estão  sendo  ou  serão  construídas  pelo 
Estado . 


10  — 


Quadro  das  medições  revistas  em  1928  e  1929  (até  Maio)  peia 
secção  teclinica  da  Inspectoria  de  Estradas 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 

27 

28 
29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 
36 
37 
38 
39 

40 

41 

42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
SI 


Leopoldina-Porto  Novo 
.Leopoldina-Porto  Novo 
Leopoldina-Porto  Novo 
Leopoldina-Porto  Novo 
Leopoldina-Porto  Novo 
Leopoldina-Porto  Novo 
Leopoldina-  Cataguazes 
Leopoldina-  Cataguazes 
Leopoldina-  Cataguazes 
Ramal  do  Leprosano. 
Ramal  do  Leprosano. 
Ramal  do  Leprosario. 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B  Horizonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 
B  Horizonte-S.  Paulo 
B  Horizonte-S.  Paulo 
B  Horzlonte-S.  Paulo 
B.  Horizonte-S.  Paulo 

B.  Horizonte-S.  Paulo 

B.  Horizonte-S.  Paulo 
S.  Domingos  do  Prata- 
Saúde 


Prata 


Prata- 


Prata 


Prata 


S.  Domingos  do 

Saúde.  .  .  . 
S.  Domingos  do 

Saúde.  .  .  . 
Domingos  do 

Saúde.  .  .  . 
Domingos  do 

Saúde.  .  .  . 
Domingos  do 

Saúde.  .  .  . 
M.  Claros-Salinas.  . 
M.  Claros-Salinas  . 
M.  Claros-Salinas  . 
M.  Claros-Salinas  . 
Bello  Horlzonte-Rlo . 

Bello  Horizonte-Bio . 
Bello  Horizonte-Rio . 


Prata 


Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 
Bello 


Horizonte-Rlo . 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio. 
Horizonte-E'io. 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio . 
Horizonte-Rio . 


TAREFEIROS 


Eng.  Miguel  M.  Rocha.  , 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  . 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  , 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  , 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  . 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  . 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  , 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  . 

Eng.  Miguel  M.  Rocha.  . 

Eng.  Walter  Euler.  .  .  . 

Eng.  Walter  Euler.  .  .  . 

Eng.  Walter  Euler.  .  .  . 

Lucas  Proença  

Lucas  Proença  

Lucas  Proença  

Lucas  Proença  

Lucas  Proença  

Julio  Toldo  

Julio  Toldo  

Julio  Toldo  

Francisco  Gama  Lobo.  .  . 

Francisco  Gama  Lobo.  .  . 

Francisco  Gama  Lobo.  .  . 

Manoel  I.   Carvalho.    .  . 

Manoel  I.   Carvalho.    .  . 

Paulo  Auler  &  Alberto  W. 
Soares  

Affonso  Lamounier  Godo- 
fredo  

Jacob  Lopes  de  Castro  .  . 

Clóvis  Mendes  

Clóvis  Mendes  

Clóvis  Mendes  

Joaquim  Rolla  

Joaquim  Rolla  

Joaquim  Rolla  

Araujo  Oliveira  &  C.    .  . 

Araujo  Oliveira  &  C.    .  . 

Araujo  Oliveira  &  C.   .  . 

Araujo  Oliveira  &  C.    .  . 

Camara  Municipal  de  Bar- 
bacena  

Camara  Municipal  de  Bar- 
bacena  

Camara  Municipal  de  Bar- 
bacena  

Lucas  Proença  

Julio  Toldo  

José  Lopes  Torres  

José  Lopes  Torres  

José  Lopes  Torres  

Luiz  Leonello  

Osorio  de  Azevedo  

Osorio  de  Azevedo  

José  Lopes  Torres  

José  Lopes  Torres  


MEDIÇÃO 


definitiva, 
provisória. 
» 

» 
» 


definitiva. 

» 

1*  prov.  . 
2°  prov.  . 
3°  prov.  . 
4"  prov.  . 
5"  prov.  . 
definitiva. 
1°  prov.  . 
2°  prov.  . 
1°  prov.  . 
2°  prov.  . 
3"  prov.  . 
definitiva. 


1"  prov.  . 

definitiva, 
definitiva. 


» 

provisória. 
» 

definitiva, 
provisória. 


definitiva. 


1"  prov.  . 
2^  prov.  . 
3"  prov.  . 
definitiva. 

» 

» 

2"  prov.  . 
provisória. 
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TAREFEIROS 


Bello  Horizonte-Rio .  . 
Camapuan-B.  Rios.  . 
Camapuan-E.  Rios.  . 
Ayuruoca-Angahy.  .  . 
Ayuruoca-Angahy.  .  . 
Ayuruoca-Angahy  .  . 
58|Mar  d'Hespanha-Aven- 

tureiro  

Mar  (i'Hespanha-Aven- 

tureiro  

Mar  d'Hespanha-Aven- 

tureiro  

Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  • 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  • 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Juiz  de  Fóra-Bicas  .  . 
Sete  Lagoae-P.  Santa 

Cruz  

Sete  Lagoas-P.  Santa 

Cruz  

Sete  Lagoas-P.  Santa 

Cruz  

Sete  Lagoas-P.  Santa 

Cruz  

Santa  Barbara-Itabira. 
Santa  Barbara-Itabira. 
Santa  Barbara-Itabira. 

81  Ramal  de  Conceição.  . 

82  Ramal  de  Conceição.  . 

83  Diamantina-Serro.   .  . 


'59 

60 

61 
62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 

75 

76 

77 

78 
79 


Diamantina-Serro.  .  . 
Ramal  de  M.  do  Pilar 


84 
85 

86  Abre  Campo-Ferros  . 

87  Ouro  Preto-Cattas  Al- 
tas   


Rómulo  Leonello.  . 
Joaquim  de  Freitas. 
Joaquim  de  Freitas. 
Abel  A.  Magalhães. 
Abel  A.  Magalhães. 
Abel  A.  Magalhães. 


Quirico  Marini. 
Quirico  Marini. 


Nunziato  Schettino.  .  . 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramoa 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 
Raul  Gonçalves  Ramos 


Altino  França. 
Altino  França. 
Altino  França. 


Altino  França.  .  .  . 
Raul  Alvarenga.  .  . 
Felippe  Lorefice.  .  .  . 
Francisco  Morelli.  .  . 
J.  Maciel  de  Paiva.  . 
J.  Maciel  de  Paiva.  . 
Theodulo  Leão  &  Jorge 

M.  Pinto  

Theodulo  Leão  &  Jorge 

M.  Pinto  

Zacharias  Antonio  dos  San 

tos  

Carlos  Abreu  Rios. 


MEDIÇÃO 


IMPORTÂNCIA 


Sá 


Sâ 


Theophilo  Velloeo. 


» 

definitiva, 
definitiva 
provisória 
definitiva 


7*  prov. 
definitiva 
8''  prov. 
9"  prov. 
11"  prov. 
12"  prov. 
13°  prov. 
14*  prov. 
15"  prov. 
provisória 
definitiva 
» 


1"  prov.    .  . 
provisória  . 
1"  prov.  . 
1"  e  2"  prov 
3"  iprov.    .  . 

1"  prov.  . 

2"  prov.  . 

1"  def.  .  . 
definitiva  . 


2°)  Secção  de  Estradass 

Continua  satisfazendo  as  necessidades  do  serviço  a  Sec- 
ção de  [Estradas  desta  Inspecíoria. 

Todo  o  expediente  é  feito  pela  Secção,  além  do  serviço 
completo  de  revisão  de  contas,  escripturação,  archivo  e  pro- 
tooollo . 
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Foi  o  seguinte  o  movimento  de  papeis: 
Protocollados  em  1928  —  2.390  officios.  _ 
Protocollados  até  maio  de  1929  -  1.073  officios. 
Expedidos  em  1928  —  1.267  officios. 
Expedidos  até  Maio  de  1929  —  655  officios. 
Foram  lavrados  os  contractos  discriminados  no  quadro 
abaixo : 


CONTRACTOS  OU  AJUSTES 


De  reconstrucção  da 
estrada  Siderurgica- 
Caeté  

De  subvenção  para 
construcção  da  es- 
trada de  T.  Ottoni 
á  Colónia  Francisco 
Sá  

Idem,  idem  da  estrada 
Itambacury  —  Fi- 
gueira   

De  construcção  de 
um  trecho  da  estra- 
da Montes  Claros  — 
Salinas  


5  iDe  construcção  de 
I  um  trecho  do  ramal 
I    de  Conceição.  .  .  . 


6 


Idem,  idem,  da  estra- 
da Bello  Horizonte- 
S.  Paulo  


10 


11 


12 


7  Idem,  idem.  idem  .  . 

Idem  da  estrada  Mor- 
ro do  Pilar  —  Via- 
mão  

Idem  da  estrada  Bello 
Horizonte -Rio  e  B. 
Horizonte  -  S-  Pau- 
lo  


Idem  da  estrada  Itue- 
tas-Eibeirão  Pião . . 

Idem  de  um  trecho 
da  estrada  Queluz- 
Piranga  

Idem  de  um  trecho 
da  estrada  Santa 
Barbara-Itabira  .  . 


CONTRACTANTES  OU  TARE- 
FEIROS 


Camara  M.  de  Caeté 


Camara  M.  de  T.  Ottoni. 


Camara  M.  de  T.  Ottoni. 


Araujo,  Oliveira  &  C. 


José  Maciel  de  Paiva. 


Lucas  Proença. 
Julio  Toldo.  . 


José  R.  de  Magalhães. 

Américo  René  Giannetti 
D.  Julia  A.  da  Silva.  . 

Camara  M.  de  Queluz. 

Francisco  Morelli.  .  .  . 


DATA3 


Dia 

Mês 

Anno 

25 

1 

928 

9 

2 

928 

g 

2 

928 

9 

3 

928 

19 

4 

928 

25 

4 

928 

19 

2 

928 

• 

6 

7 

928 

31 

7 

928 

15 

10 

928 

20 

11 

928 

10 

11 

928 

CONTRACTOS  OU  AJUSTES 


13  lidem    de    um  trecho 
1    da     estrada  Bello 
Horizonte  -  S.  Pau- 
lo.   ..  ,  


Idem  de  um  trecho 
da  estrada  para  S. 
Paulo  


15  Idem  de  um  trecho 
da  estrada  Diaman- 
tina  -  Cappelinha  • 

Idem  da  estrada  Cam- 
panha -  Cambuqui- 
ra  


Idem  de  uma  tarefa 
na  estrada  para  S. 
Paulo  

Idem  de  construcção 
da  estrada  para  a 
Penitenciaria  .  . 

Idem  de  subvenção 
para  conetrucgão  da 
estrada  João  Pi- 
nheiro —  C.  Gran- 
de  


Idem  de  uma  tarefa 
da  estrada  S.  Bar- 
bara -  Itabira  .  .  . 

Idem  de  subvenção  e 
priv.  para  constru- 
cção das  estradas 
do  município  de 
Itauna  


Idem  de  construcção 
do  ramal  da  fazen- 
da da  Borda.  .  .  . 

Idem  de  subvenção 
para  construcção  da 
estrada  Mercês-Do- 
res  do  Turs^o.  .  .  . 


Idem  de  subvenção 
para  construcção  da 
estrada  Varginha  - 
V.  Nepomuceno  .  . 


CONTRACTANTBS  OU  TARE- 
FEIROS 


Ivan  Ferreira. 


Paulo    Auler    &  Alberto 
Woods  Soares  


Julio  Elias  Gazerdin. 


C.  M.  de  Campanha. 


Manoel  Isaias  de  Carvalho 


Levy  Castex. 


Camara  Municipal  de  J. 
Pinheiro  ,,  . 


José  Antonio  Nicomedee 


Comp .  Auto-Viação 
nense  


Itau- 


Dollabella  Portella  &  C. 


Camara  Municipal  tío  Mer- 
cês  .  .  . 


Camara  Municipal  de  Var- 
ginha   


Dia  Mês  Anno 


25 


28 


27 


29 


16 


21 


21 


15 


20 


22 


11 


11 


12 


928 


928 


928 


929 


929 


929'  ^ 

■'  ■  ■  '<* 


929 


929 


929 


929 


929 


923 


SEI  25  10 
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CONTRACTOS  OU  AJUSTES 


Idem  ãe  subvenção 
para  as  estradas 
que  ligam  Ponte 
Nova  aos  municí- 
pios de  Marianna, 
R.  Casca,  Jequiry 
Viçosa  e  Piranga.  . 


Idem  de  subvenção  e 
priv.  para  a  estra- 
da de  S.  João  d'El 
Rey  a  S.  João  Ba- 
ptista  


CONTRACTANTES  OU  TARE- 
FH3ROS 


Dia         Mês  Armo 


Camara  Municipal  de  Pon- 
te Nova  


Antonio  das  Chagas  Vie- 
gas  


27 


28 


929 


929 


Foram  ainda  lavrados  nesse  período  os  seguintes  ter- 
mos : 

De  transferencia   5 

De  rescisão  i   5 

De  prorogação    4 

De  modificação    1 

De  additamento   1 

De  quitação    1 

3°)  Serviço  dos  engenheiros: 

Actualmente  é  a  seguinte  a  distribuição  dos  serviços  da 
Inspecíoria  pelos  engenheiros  que  trabalham  em  estradas  de 
rodagem : 

1»)  José  Soares  de  Mattos    Inspector  de  Estradas  de  Tíodagem 
2°)  Odilon  Dias  Pereira  ■  •    Ajudante  do  Inspector  de  'Estradas 
3°)  Benedicto  Quintino  •  •     Chefe  da  Secção  Technica  da  Inspecto- 

ria  de  Estradas 

4»)  Octávio  Gordilho   Engenheiro  da  Secção  Technica 

5°)  Aluizio  Ferreira    Engenheiro  da  Secção  Technica 

6°)  Esmeraldo  Borges  —  Engenheiro  da  1*  Residência  de  Conser- 
vação, com  253  kilometros  de  estra- 
das. Está  também  encarregado  da 
construcção  dos  ramaes  de  Concei- 
ção e  Jaboticatubas?, 
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7°)  Oscar  Rodrigues 


8°)  Antonio  Sartori 


9°)  José  da  Rocha  Lagôa 


10°)  Moacyr  Andrade 


11°)  Gabriel  Flávio  Carnei- 
ro   


12°)  Nilo  Pereira 


13°)  Dermeval  Pimenta  . . . . 


14°)  Demosthenes  Almeida 


15°)  Arthur  Jardim 


Engenheiro  da  2^  Residência  de  Conser- 
vação com  228  kilometros  de  estra- 
das construídas  inclusive  a  recon- 
Sitrucção  do  ramal  de  Caeté 

Engenheiro  da  3*  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Ubá,  compre- 
hendendio  278  kilometros  de  estra- 
das construídas 

Engenheiro  da  4"  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Juiz  de  Fóra, 
comprehendendo  actualmente  115 
kilometros  de  estradas,  das  quaes 
cerca  de  15  kilometros  em  constru- 
cção  e  reoonstrucção .  (Juiz  de  Fóra- 
Bicas  e  Juiz  de  Fóra-Rio  Novo) 

Engenheiro  da  5^  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Barbacena,  com- 
prehendendo cerca  de  250  kilomeíros 
de  estradas,  das  quaes  mais  de  50 
kilometros  em  construcção  ultima- 
mente paralysada 

Engenheiro  da  6^^  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Cambuquira, 
com  cerca  de  150  kilometros  de  es- 
tradas, das  quaes  mais  de  30  kilo- 
metros em  construcção  (Ramal  de 
Campanha) 

Engenheiro  da  7=»  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Leopoldina,  com 
126  kilometros  de  estradas,  inclusi- 
ve a  construcção  da  estrada  Cata- 
guazes-Thebas-Marinopolis 

Engenheiro  da  8*  Residência  de  Conser- 
vação, com  séde  em  Poços  de  Caldas. 
Está  fazendo  os  estudos  da  estrada 
para  Cascata  das  Antas  e  descida  da 
Serra  dos  Poços 

Engenheiro  da  9^  Residência  de  estra- 
das, com  séde  em  Oliveira.  Está 
também  encarregado  da  construcção 
da  estrada  Bello-Horizonte-São  Pau- 
lo, no  trecho  de  Japão  a  Conquista 

Engenheiro  da  10"  Residência  de  estra- 
das, com  séde  em  Sete  Lagoas,  com- 
prehendendo 82  kilometros  de  es- 
tradas construídas  e  mais  os  estudos 
das  estradas  Pedno  Leopoldo  a  Sete 
Lagoas  e  Porto  de  Santa  Cruz- 
Pompéo 
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16°)  Guilherme  Giesbrecht 


17°)  Oswaldo  Andrade  — 


18°)  José  Mendes  Júnior  .. 


19°)  Cicero  Magalhães  Go- 
mes   


20°)  Gabriel  Madeira  de  Ley 


21°)  Horácio  Bueno  de  Aze- 
vedo   


22°)  Cássio  Sigaud 


23°)  José  Lopes  de  Maga- 
lhães   


24°)  Fabio  Vieira  Marques 
25°)  Pimenta  de  Carvalho 


26°)  Marcilio  Moreira  dos 
Santos   


Engenheiro  da  1"  Residência  de  constru- 
cção  da  estrada  Bello  Horizonte-São 
Paulo  que  se  extende  de  Barreiro  a 
Bomfim,  com  cerca  de  70  kilome- 
tros 

Engenheiro  da  2'  Residência  de  constru- 
cçãio  da  estrada  Bello  Hoi'izonte-São 
Paulo,  que  se  extende  de  Bomfim  a 
Conquista  com  cerca  de  40  kilo- 
metros 

Engenheiro  da  1°  Residência  de  constru- 
cção  da  estrada  Bello  Horizonte-Rio, 
que  vae  de  Rio  Acima  a  Itabirito, 
com  20  kilometros  atacados 

Engenheiro  da  2»  Residência  de  constru- 
cção  da  estrada  Bello  Horizonte-Rio, 
no  trecho  de  Itabirito  a  Lobo  Leite 
com  cerca  de  25  kilometros,  inten- 
samente atacados 

Engenheiro  auxiliar  do  engenheiro  Ci- 
cero, incumbido  da  locação  e  es- 
tudos 

Engenheiro  da  3'  Residência  de  constru- 
cção  da  estrada  Bello  Horizonte-RLo, 
no  trecho  seguinte,  até  Queluz,  com- 
prehendcndo  o  ramal  de  Congonhas 
do  Campo 

Engenheiro  da  4"  Residência  de  constru- 
cção  da  estrada  Bello  Horizonte-Rio, 
no  trecho  de  Queluz  a  Carandahy 
com  42  kilometros  eni  estudos  e 
construcção  activa 

Engenheiro  da  5°  Residência  de  constru- 
cção da  estrada  Bello  Horizonte-Rio, 
no  trecho  entre  Ressaquinha  e  Bar- 
bacena. Está  também  dirigindo  a 
construcção  e  estudos  do  ramal  de 
Alto  Rio  Doce 

Incumbido  dos  estudos  da  estrada  de 
São  João  d'El  Rey 

Encarregado  da  construcção  da  estrada 
Montes  Claros-Salinas,  com  mais  de 
100  kilometros  (engenheiro  de  cir- 
cumscripção) 

Encarregado  da  construcção  da  estrada 
São  Gonçalo-Itabira  (engenheiro  de 
circumscripção) 


—  17  — 


27°)  Edmundo  Augusto  Lins 

28»)  Ladislau  "Weselinski 

29°)  Nilon  Gomes  

30°)  Laurindo    Gomes  de 
Souza   

31°)  José  QDario  Vieira  — 

32°)  David  Jardim   

33°)  Jorge  Mueter   

34°)  Cicero    Cerqueira  Pe- 
reira   

35°)  Wálfrido  Machado 
Mendonça   


Encarregado  dos  estudos  e  construcção 
da  estr'ada  Diamantina-Sierro  (en- 
genheiro de  circurascripção) 

Encarregado  dos  estudos  e  construcçãu 
da  estrada  Cassia-Pratapolis 

Encarregado  dos  estudos  da  estrada 
São  Miguel-Araponga 

Encarregado  da  construcção  da  estrada 
de  Mar  de  Hespanha-Aventureiro 

Encarregado  dos  estudos  e  construcção 
da  estrada  de  Morro  do  Pilar  a 
Guanhães 

Encarregado  dos  estudos     da  estrada 

Santa  Luzia-Taquarassu' 
Encarregado  dos  estudos     da  estrada 

Palma-Muriahé 

Encarregado  dos  estudos  da  estrada 
Cataguazes-Palma 

Encarregado  da  reconstrucção  da  União- 
Industria 


CAPITULO  II 


ESTUDO  DAS  ESTRADAS 

Ainda  não  está  perfeitamente  organizado  o  serviço  de 
estudos  das  estradas  na  Inspectoria. 

Infelizmente  esta  parte,  sem  duvida  a  mais  importante 
do  serviço  de  estradas,  é  quasi  sempre  sacrificada,  pelas 
razões  que  passamos  a  expôr: 


1°)  Falta  de  pessoal  bastante  pratico. 

Com  as  pequenas  gratificações  que  se  offerecem 
aos  engenheiros,  não  se  consegue,  na  Inspectoria,  um 
corpo  de  technicos  bastante  habilitado  para  este  im- 
portante e  penoso  serviço  de  estradas. 

Apparecem  quasi  sempre  engenheiros  recem- 
formados,  sem  tirocínio,  que  vêm  como  que  termi- 
nar seu  curso  nos  trabalhos  do  Estado  e  abandonam 
o  serviço,  logo  que  se  acham  com  pratica  sufficiente 
para  bem  desempenhar  suas  funcções. 

Os  bons  engenheiros  que  temos  actualmente,  ou 
que  têm  passado  pela  Inspectoria,  acceitam  estes  lu- 
gares temporariamente,  emquanto  esperam  outros 
que  lhes  não  faltam. 

Na  melhor  das  hypotheses  ha,  em  virtude  disto, 
uma  solução  de  continuidade  constante,  que  preju- 
dica o  serviço,  tornando-o  imperfeito,  demoíado  e 
dispendioso . 

2°)  Falta  de  apparelhamento  completo. 

Quasi  sempre  os  serviços  de  estudos  demoram 
e  são  feitos  á  ultima  hora,  pela  falta  de  instrumen- 
tos para  os  engenheiros. 
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3°)  Premência  de  tempo  determinada  pelas  or- 
dens superiores  de  ataqrie,  antes  dos  necessários  es- 
tudos. 

4°)  Pressão  dos  políticos  e  interessados  que,  não 
podendo,  em  geral,  fazer  idéa  da  importância  dos 
estudos  de  uma  estrada,  suppõem-n'os  sempre  um 
trabalho  supérfluo,  em  que  se  consome  tempo  e  di- 
nheiro, no  intuito  de  contemporizar. 

5°)  Accumulo  de  serviço  para  os  engenheiros. 
Sobrecarregados  com  serviços  diversos  e  recebendo 
ordens  de  vários  chefes,  como  acontece  ao  Estado, 
em  que  os  engenheiros  estão  subordinados,  em  ge- 
ral, a  6  inspectores,  não  podem  estes  profissionaes 
dispender  o  tempo  e  a  attenção  necessários  ao  es- 
tudo das  estradas. 

Felizmente  estes  obstáculos  têm  sido,  em  parte,  con- 
tornados pela  Secretaria,  por  meio  de  jostas  concessões 
aos  engenheiros,  e  pela  Directoria  de  Viação,  com  medidas  e 
reformas  prudentes. 

Graças  a  esta  tolerância,  nenhuma  estrada  tem  sido  cons- 
triuida  no  Estado,  com  ordem  da  Directoria  de  Viação,  sem 
os  competentes  estudos,  embora  estes  sejam  quasi  sempre 
feitos  ás  pressas  e  incompletos. 

Para  conseguil-o,  porém,  temos  tido  longas  discussões 
com  os  interessados,  que  não  raras  vezes  sahem  da  Inspecto- 
ria  convencidos  de  que  estejamos  a  crear  difficuldades  ás 
suas  pretenções. 

Até  agora  temos  seguido  o  seguinte  systema: 

Autorizados  os  estudos  de  uma  estrada,  pedimos  a  desi- 
gnação dos  engenheiros  necessários,  bem  como  o  fornecimen- 
to pela  Intendência  dos  instrumentos  precisos. 

Feitos  os  estudos  no  campo,  os  desenhos  e  orçamentos 
são  elaborados,  de  preferencia,  na  Secção  Technira,  pelo  pró- 
prio engenheiro  que  fez  o  traçado  no  terreno,  ou  pelos  dese- 
nhistas desta  Inspectoria,  conforme  a  possibilidade  e  exigên- 
cia do  serviço. 

Dizemos,  de  preferencia,  embora  seja  este  o  processo 
mais  regular  e  efficiente,  porque  não  temos  espaço  para  exe- 
cutar taes  trabalhos  na  Inspectoria  e  somos  obrigados,  quasi 
sempre,  a  deixal-os  a  cargo  do  engenheiro  de  campo,  com 
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prejuízo  de  tempo  e  de  trabalho,  pela  necessidade  que  advém 
de  serem  estes  estudos  minuciosamente  revistos  e  ás  vezes 
refeitos  posteriormente  na  Secção  Technica. 

Para  estes  serviços  organizámos  Instruições  provisórias 
que  foram  approvadas  pelo  Senhor  Director. 

Estas  Instrucções  serão  applicadas  até  que  tenhamos 
tempo  de  completar  as  Instrucções  definitivas  que  estamos 
organizando . 


ESTUDOS 


Os  estudos  de  uma  estrada  de  rodagem  constarão  do  se- 
guinte : 

I)  Estudos  prévios,  comprfehendendo : 

1°)  Planta  da  linha  de  reconhecimento,  na  es- 
cala de  1 : 20000  ou  de  1 : 50000,  si  a  extensão  fôr  mui- 
to grande,  com  indicação  dos  pontos  forçados  e  as- 
signalando  as  localidades  servidas  pela  estrada  e  as 
ique  estiverem  de  um  e  de  outro  lado  do  seu  eixo  a 
uma  distancia  de  10  kilometros; 

2°)  Perfil  longitudinal  na  mesma  escala  decupla 
para  as  ordenadas; 

3°)  Orçamento  global  approximado  do  serviço 
de  terraplenagem  e  de  obras  de  arte,  baseado  no 
custo  da  mão  de  obra  e  dos  materiaes  na  região 
atravessada  pela  estrada  e  comparando  a  construc- 
ção  desta  estrada  com  a  de  outras  já  executadas  em 
regiões  semelhantes; 

4°)  Relatório  minucioso  sobre  as  condições  tech- 
nicas  prováveis  da  estrada,  com  indicação  das  obras 
de  arte  principaes,  «  sobre  as  condições  económicas 
da  zona  por  ella  servida,  comprehendendo : 

a)  riqueza  florestal; 

b)  aspecto  geológico  e  riqueza  mineral; 

c)  população; 

d)  agricultura,  industria  e  commercio; 

e)  dados  estatísticos; 

/)  quadro  climatologico . 

II)  Estudos  definitivos,  comprehendendo: 

1°)  Planta  geral  da  estrada,  na  escala  de  1:4000, 
com  indicação  do  relevo  do  terreno,  campos,  mattas, 
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zonas  de  cultura,  bem  como  a  representação  das 
obras  de  arte  necessárias; 

2*)  Perfil  longitudinal  na  escala  de  1:400  para 
as  abcissas  e  1:400  para  as  ordenadas,  m:ostrando  o 
gradiente  da  estrada  e  a  representação  das  obras  de 
arte: 

3°)  Desenvohámento  da  estrada,  extensões  dos 
alinhamentos,  graus  e  raios  de  curva  e  a  indicação 
das  percentagens  e  extensão  das  rampas; 

4°)  Projectos  de  obras  de  arte  na  escala  de  1:100 
ou  1:50,  si  se  tratar  de  obras  de  arte  pequenas; 

5°)  Orçamento  do  movimento  de  terras,  obras 
de  arte,  macadamização  da  estrada; 

6°)  Perfil  transversal,  tj^po  da  estrada  e  descri- 
pção  da  pa^^mentação  adoptada; 

7°)  Memoria  justificativa  e  explicativa  do  pro- 
jecto, contendo  os  nomes  dos  proprietários  dos  ter- 
renos que  vão  ser  atravessados  pela  estrada  e  ou- 
tros esclarecimentos  que  facilitem  a  applicação  do 
disposto  nos  arts.  7  a  39; 

8°)  Secções  transversacs  de  20  em  20  metros  e 
curvas  de  nível  de  2  em  2  metros,  podendo,  todavia, 
as  primeiras  ser  tomadas  de  50  em  50  metros  em 
zonas  de  franco  chapadão,  a  juizo  da  Inspectoria; 

9°)  Os  projectos  das  estradas  e  obras  de  artô 
maiores  serão  clnborados  na  Secção  Technica  d& 
Inspectoria  de  Estradas,  para  o  que  o  engenheiro 
residente  deverá  enviar  as  cadernetas  de  campo  de- 
vidamente authenticadas,  ou  vir  ell&  mesmt  dese- 
nhal-os,  si  o  serviço  permitir. 


Para  o  serviço  das  estradas  Bello  Horizonte-Rio  e  Bello 
Horizonte-São  Paulo,  que  deveriam  ser  atacados  dentro  de 
um  prazo  determinado  e  fixado  em  contracto,  demos  a  se- 
guinte organização,  que  foi  approvada  pela  Directoria,  em  29 
de  Maio  de  1928: 
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"Senhor  Director:  — 

Submetto  á  vossa  approvação  o  plano  de  organização 
administrativa  para  o  serviço  de  construcção  das  estradas 
Bello  Horizonte-Rio  e  Bello  Horizonte-São  Paulo. 

Tratando-se  de  um  serviço  que  vae  ser  atacado  por  ta- 
refa, com  grande  actividade,  e  não  estando  completos  ainda 
os  estudos,  tivemos  o  cuidado  de  não  sobrecarregar  de  ser- 
viço os  engenheiros,  afim  de  que  possam  elles  satisfazer  to- 
das as  exigências  regulamentares  desta  Inspectoria  e  exercer 
uma  fiscalização  efficiente  e  prompta,  fornecendo  as  notas 
de  serviço  aos  tarefeiros,  com  a  presteza  necessária. 

Dividimos  o  serviço  em  oito  trechos  de  20  a  25  kilome- 
tros  cada  um,  sob  a  direcção  de  um  engenheiro  residente  de 
construcção,  que  terá  um  auxiliar  nivelador,  emquanto  ne- 
cessário e  os  ajudantes  de  campo  precisos,  na  occasião  op- 
portuna.  I 

O  serviço  de  cada  residência  constará  da  exploração, 
locação,  fiscalização  e  medição  e  obedecerá  ás  instrucções 
desta  Inspectoria. 

O  serviço  será  distribuido  do  seguinte  modo : 

Estrdda  Bello  Horizonte-Rio: 

V  Residência  —  Itabirito  —  10  kilometros  além  de  Bur- 
nier. 

2^  Residência  —  Kilometro  10,  além  de  Burnier  —  Que- 
luz. 

3^  Residência  —  Queluz  —  12  kilometros  além  de  Pedra 
do  Sino. 

4"  Residência  —  12  kilometros  além  de  Pedra  do  Sino  — 
Barbacena, 

Estrada  Bello  Horizonte-São  Paulo: 

V  Residência  — i  Ibireté-iBrumadinho . 

2"  Residência  —  Bomfim  —  Kilometro  O  —  Kilometío  25. 

3"  Residência  —  Kilometro  25  ao  kilometro  50. 

A"  Residência  —  Kilometro  50  — ■  Japão . 

Coní  esta  organização  os  estudos  de  cada  trecho  poderão 
estar  promptos  no  máximo   em  tres  mezes,  com  a  seguinte 
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despeza  mensal  approximada,  para  cada  residência,  nos  dois 
mezes  de  trabalho  de  campo: 


1  engenheiro    780$0OO 

1  auxiliar  nivelador   õOO^OOO 

1  seccionista   300$000 

1  balisa  de  vante    250$000 

1  balisa  de  ré   250.$000 

1  porta  instrumento   200$000 

1  estaqueiro    200ííí000 

1  porta  nivel   200í?000 

1  porta  mira   200ífí000 


Total    2:880?000 


Digamos,  com  as  despezas  de  conducção  3:000!fí000  men- 
saes  por  cada  residência,  ou  sejam  24:000|000  mensaes,  para 
todo  o  serviço. 

Nos  dois  mezes  de  serviço  de  campo  serão  gastos  

2  X  24:000f000  =  48:000$00b.  Em  um  mez  de  serviço  de  es- 
criptorio  serão  gastos,  nas  8  residências:  (780^000  x  500$000) 
X  8— 10:240?00,  ficando  o  estudo  total  em  58:24a|000,  o  que 
corresponde,  approximadamente,  a  350$000  por  kilometro  ex- 
plorado e  locado. 

A  despeza  mensal  com  a  fiscalização  do  serviço  de  cons- 
trucção  em  cada  residência  será,  quando  muito,  a  seguinte: 


1  engenheiro   780í^00 

1  auxiliar   500í?000 

1  escripturario   300$000 


Total    1:580$000 


Digamos,  com  a  despeza  de  conducção  1:700$000. 
A  despeza  mensal  nas  8  residências  será  1:700|000  x  8  =* 
13:600$000. 

Devendo  o  serviço  estar  concluído  em  2  annos,  a  despe- 
za total  com  a  fiscalização  será  de  326:400$000,  ou  sejam  ap- 
proximadamente 1 :920$000  por  kilometro  construído,  corres- 
pondendo o  total  mais  ou  menos  a  5  "j"  do  valor  da  obra. 

Inspectoria  de  Estradas,  29  de  Maio  de  1928  —  (a)  Soa- 
res de  Mattos,  inspector  de  estradas." 
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Para  o  registro  dos  estudos  que  são  revistos  pela  Secção 
Technica  da  Inspectoria  organizámos  um  livro  próprio  com 
folhas  impressas  do  seguinte  modo : 


Estrada 


Tubo  n   Gaveta  n   folha  n   do 

processo . 

Condições  altimétricas  do    treciho  compreihendido  entre  as 

estacas    e   

Rampa  máxima    em    metros. 


EXTENSÃO 


DECLIVIDADES 


PORCENTAGEM 


OBSBRVAÇOEJS 


Parcial 


Total 


Parcial 


Total 


Em  aclives: 


Em  subida: 


Em  declives: 


12  % 

11  % 

10  %  — 

9  %  — 

8  %  — 

7  %  — 

6  %  — 

i5  %  — 

4  %  — 

2  %  — 


11  % 

10'  % 

9  % 

8  % 


4  % 
2  % 
O  % 


Em  descida: 
Em  patamar: 

Total  .  .  . 


12 

% 

—  11 

% 

11 

% 

—  10 

% 

10 

% 

—  9 

% 

9 

% 

—  8 

% 

8 

% 

—  7 

% 

7 

% 

—  6 

%' 

i6 

% 

—  5 

% 

5 

% 

—  4 

% 

4 

% 

—  2 

% 

"2 

% 

—  0 

% 

Metros 


Kilometros  ] 
I 


% 


100  % 


Revisão  em  de  de  19   pelo  eng. 

Approvação  em   de  de  .... 
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Estrada   

Tubo  n   Gaveta  n   Folha  n   <3o  processo 

Condições  planimeitricas  do   trecho  comprehendido  entre  aa 

estacas    e   


Raio   minimo  adoptado 

"  moiximo  " 
Tangente  minima  " 


I 


RAIOS 

EM  MCTnoS 


NUMEa?0 


EXTENSÕES 


Parciacs  1  Totacs 


PORCENTAGEM 
 1  OBSERVAÇÕES 


Parcial  |  Total 


I 


Para  a  direita 


200  — 

100 

100  — 

80 

80  — 

70 

70  — 

60 

60  — 

50 

50  — 

40 

40  — 

30 

30  — 

25 

25  — 

20 

Somma: 
Para  a  esquerda 


200  — 

100 

100  — 

80 

80  — 

70 

70  — 

60 

60  — 

50 

50  — 

40 

40  — 

30 

30  — 

25 

25  — 

20 

Somma: 
Em  Tangentes: 

Total  .   .  . 


!   Metros   I  Kilomets. 
I 


100  %1 


Revisão  em  de  

Approvação  em   de 


de  19  pelo  Eng 

 de  


CAPITULO  III 


SERVIÇO  DE  CONSTRUCÇÃO 

A  verba  orçamentaria  para  construcção  em  1928  era  de 
2.000:000$000.  ' 

Com  esta  verba  vinham  sendo  construídas  e  reconstruídas 
moderadamente,  as  seguintes  estradas: 


Rio  Acima-Esperança  .... 
Barbacena-Ressaquinha  . . 
Barbacena-Palmyra  .... 

Variante  do  Tinguá  

Biemfica-Juiz  de  Fóra .... 
Juiz  de  Fóra-Parahybuna 

Barreiro-Ibireté  

Brumadinho-Bomfim  .  . . 

Oliveira-Japão  

São  Domingos  do  Prata-Saúde 

Leopoldina-Thebas-Marinopolis 

Montes  Claros-Salinas 

Juiz  de  Fóra-Bicas 

Poços  de  Caldas-Cascata. 

Oliveira-São  Francisco 

Juiz  de  Fórà-Rio  Novo 

Camapuan-Entre  Rios 

Mar  de  Hespanha-Aventureiro 

Serraria-Silveira  Lobo 

Ayuruoca-Angahy 

Mathias  Cardoso-Espinosa 

Ramal  do  Piau 

Sitio-Borda 

Ramal  de  Jaboticatubas 


Bello  Horizonte-Rio 


Bello  Horizonte-São  Paulo) 

5!  5»  55  55  J 


r 
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Ramal  do  Leprosario 

Ramal  do  Seminário 

Alto  do  Palacio-Morro  do  Pilar. 

Em  abril  de  1928  o  Governo  resolveu  atacar  com  intensi- 
dade o  serviço  das  estradas  Bello  Horizonte-Rio  e  Bello  Ho^ 
rizonte-São  Paulo,  de  modo  a  ficarem  concluidas,  ainda  no 
actual  governo,  isto  é,  no  prazo  de  2  annos. 

Para  isto  foi  ordenada  a  hasta  publica  dos  seguintes  ser- 
viços: construcção  completa  de  vários  trechos  da  estrada 
Bello  Horizonte-Rio,  com  cerca  de  130  kilometros,  o  alarga- 
mento, abaulamento,  revestimento  em  saibro  ou  cascalho  e 
compressão  de  vários  trechos,  e  a  construcção  de  cerca  de  70 
kilometros  entre  Bomfim  e  Japão,  da  estrada  Bello  Horizonte- 
São  Paulo. 

Nesta  mesma  época  o  Senhor  Presidente  do  Estado  or- 
denou a  intensificação  máxima  do  serviço  por  administração 
directa  do  trecho  Barbacena-Palmyra,  pelo  leito  da  velha 
União  Industria,  para  que  a  ligação  ficasse  prompta  em  dois 
mezes. 

Como  os  trechos  por  construir  da  estrada  Bello  Horizon 
te-Rio  já  estivessem  contractados  com  vários  tarefeiros,  foi 
necessário  um  entendimento  prévio  com  cada  um  delles,  no 
sentido  de  lhes  serem  dadas  tarefas  correspondentes  em 
outras  estradas. 

Assim  é  que  foram  transferidos  para  a  estrada  Bello  Ho- 
rizonte-São  Paulo,  no  trecho  Barreiro-Brumadinho  os  tare- 
feiros: Paulo  Auler  e  Alberto  Woods  Soares,  Lucas  Proença  e 
Julio  Toldo,  e  para  a  estrada  São  Gonçalo-Itabira  o  Sr.  Fran- 
cisco Morelli.  Continuou  com  a  sua  tarefa  nesta  estrada  ape- 
nas o  Sr.  Dolabella  Portella  que  já  tinha  contracto  firmado, 
com  clausulas  onerosas  para  o  Estado,  no  caso  de  rescisão. 

Esta  grande  concorrência  publica  foi  annunciada  pelo  se- 
guinte edital,  publicado  no  "Minas  Geraes"  do  dia  11  de 
maio : 

Conclusão  da  estrada  de  rodagem  Bello  Horizonte^ 
Rio  de  Janeiro 

Faço  publico  que  no  dia  de  dei 928,  nesta  Di- 
rectoria, serão  abertas,  em  presença  dos  interessados,  ás  14 
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Ihoras,  as  propostas  que  forem  apresentadas  para  as  obrasi 
acima  referidas. 

r 

Obras  a  executar  —  As  obras  ora  postas  em  hasta  publica 
comprehendem :  a  construcção  completa  de  vários  trecíios  da 
estrada  Bello  Horizonte-Rio,  com  cerca  de  130  kilometros;  t 
o  alargamento,  o  abaulamento  e  o  revestimento  com  saibro  ou 
cascalho  e  compressão  dos  vários  trecho*. 

II 

Construcção  —  As  obras  de  construcção  obedecerão  ás 
especificações  technicas  da  Inspectoria  de  Estradas  de  Ro- 
dagem. 

III 

Obras  d'arte  —  Fazem  parte  das  obras  d'arte  ora  postas 
em  hasta  publica,  todas  as  obras  necessárias  a  estrada. 

A  construcção  destas  obras  será  feita  de  accordo  com  os 
projectos  elaborados  nesta  Secretaria  e  obedecendo  ás  especi- 
ficações technicas  da  Directoria  de  Viação  e  Obras  Publicas, 
para  estes  serviços. 

IV 

Acabamento,  melhoramentos  e  cercas  —  O  alargamento 
€  o  acabamento  final  dos  trechos  ainda  não  completamente 
abertos,  assim  como  as  cercas  e  tapumes  necessários,  serão 
feitos  de  accordo  com  as  especificações  fornecidas  pela  Ins- 
pectoria de  Estradas,  e  visadas  pelo  Director  de  Viação  t. 
Obras  Publicas. 

V 

Praso  de  conclusão  —  O  praso  para  a  conclusão  do  servi- 
do será  de  dois  (2)  annos. 

VI 

Prorogação  de  prasos  —  O  praso  para  a  conclusão  do  ser- 
viço só  poderá  ser  prorogado  em  caso  de  força  maior,  a  juizo 
desta  Secretaria. 
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Fiscalização  —  Todos  os  serviços  serão  locados,  detei- 
minados  e  fiscalizados  por  engenheiros  do  Estado.  Todas  asi 
notas  de  serviço  serão  dadas  por  escripto  pelos  engenheiros 
encarregados  de  cada  trecho  ao  tarefeiro. 

VIII 

Idoneidade  dos  concorrentes  e  seus  pre postos  —  Nos  ter- 
mos do  Capitulo  VI  do  Regulamento  de  Obras  Publicas  (De- 
creto n.  7.640)  só  poderão  apresentar  propostas  os  empreitei- 
ros previamente  inscriptos  no  "Registro  Profissional  de  Em- 
preiteiros", existenle  nesta  Secretaria  do  Estado. 

IX 

Propostas  —  As  propostas,  fechadas  e  devidamente  sei- 
ladas  com  as  firmas  reconhecidas,  não  poderão  conter  emen- 
das nem  rasuras  e  serão  apresentadas  cm  3  vias. 

Mencionarão  a  residência  do  proponente  e  a  declaração 
expressa  de  que  se  submette  ao  Regulamento  Gneral  de  Obras 
Publicas  (Dec.  n.  6.740),  ao  Regulamento  de  Estradas  de 
Rodagem  (Dec  n.  6.446)  e  ás  instrucções  espieciaes  para  exe- 
cução e  fiscalização  das  alludidas  obras. 

X 

Envolucro  das  propostas  —  No  envolucro  serão  declara- 
dos o  nome  do  proponente  e  o  objecto  da  proposta. 

XI 

Preço  das  propostas  —  As  propostas  deverão  declarar  a 
porcentagem  global  de  abatimento  sobre  todos  os  preços  das 
tabeliãs,  publicadas  neste  edital. 

XII 

Cauções  Os  proponentes,  para  apresentar  proposta,  de- 
positarão no  Thesouro  do  Estado,  ou  em  qualquer  r-epartição 
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arrecadadora  estadual,  a  importância  de  cem  contos  de  réis 
(100:0001000). 

O  proponente  acceito,  antes  de  assignar  o  contracto,  de^ 
positará  a  caução  de  trezentos  contos  de  réis  (300 :000|000) . 

XIII 

Abertura  das  propostas  —  No  acto  da  abertura  das  pro- 
ipostas,  os  proponentes  presentes  ou  seus  representantes  ru- 
bricarão todas  as  vias  das  propostas  apresentadas. 

XIV 

Contracto  —  O  proponente,  cuja  proposta  fôr  acceita,  as- 
signará  um  contracto  com  a  Secretaria  para  a  execução  de 
todas  as  obras  acima  referidas. 

Este  contracto  será  redigido,  tendo-se  em  vista  a  pro 
posta  acceita,  os  esclarecimentos  deste  edital  e  os  Regulameu 
tos  Geral  de  Obras  Publicas  e  de  Estradas  de  Rodagem. 

XV 

Certificados  —  A  Secretaria  fornecerá  ao  lempreiteiro  os 
certificados  de  todas  as  medições  finaes  feitas. 

XVI 

Conservação  das  obras  —  Após  a  medição  final  de  cada 
trecho,  as  obras  serão  conservadas  seis  (6)  mezes,  gratuita- 
mente, pelo  empreiteiro.  Depois  a  conservação  será  paga  a 
razão  de  trinta  mil  réis  (30|000)  por  kilometro  mez  até  o  re- 
cebimento definitivo. 

XVII 

Medições  —  As  medições  serão  feitas  em  occasião  oppor- 
tuna,  a  juizo  da  Directoria  de  Viação. 

XVIII 

Multas  —  A  inobservância  das  disposições  contractuaes 
ou  regulamentaes  será  punida  com  a  pena  de  multa  de  du- 
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zentos  mil  réis  (200|000)  a  cinco  contos  de  réis  (5:000$000), 
conforme  a  gravidade  da  falta. 

XIX 

Acquisição  de  machinas  e  machinismos  —  As  machinas, 
adquiridas  pelo  empreiteiro  com  approvação  previa  da  Ins- 
pectoria  de  Estradas  de  Rodagem,  e  que  puderem  ser  apro- 
veitadas para  o  serviço  de  conservação  ou  de  construcçào, 
poderão  ser  adquiridas  pelo  Estado  mediante  accordo  com  o 
empreiteiro. 

XX 

Isenção  de  direitos  —  Nos  termos  da  lei  o  gover- 
no do  Estado  a  requerimento  do  empreiteiro,  promoverá,  jun- 
to ao  Governo  Federal,  o  abatimento  de  impostos  para  a  im- 
portação die  todo  o  material  necessário  ao  serviço. 

XXI 

Rescisão  do  contracto  —  A  rescisão  do  contracto  só  se 
fará  no  caso  de  inobservância  reiterada  e  injustificável  das 
clausulas  contractuaes  e  depois  de  applicadas  as  multas.  No 
caso  de  haver  conveniência  para  o  Estado  em  rescindir  o  con« 
tracto,  esta  rescisão  será  feita  mediante  um  accordo  previa* 
mente  estabelecido  entre  os  contractantes.  A  rescisão,  como 
pena,  será  regulada  pelo  Regulamento  Geral  de  Obras  Pu- 
blicas. 

XXII 

Condições  de  pagamento  —  As  obras  serão  pagas  no 
prazo  de  10  annos  por  meio  de  prestações  annuaes.  Os  propo- 
nentes poderão  offerecer  vantagens  financeiras,  que  serão  jul- 
gadas a  juizo  do  Governo,  quanto  aos  juros  e  amortização  do 
capital  empregado. 

XXIII 

Direitos  da  Secretaria  —  A  Secretaria  se  reserva  o  direi- 
to de  escolher  entre  as  propostas  a  que  lhe  parecer  mais  van- 
tajosa ou  rejeitar  todas. 
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XXIV 

Informações  —  O  orçamento,  planta,  e  clausulas  geraei 
do  contracto  serão  franqueados  aos  interessados  nesta  Dire- 
ctoria . 

XXV 

Recebimento  das  obras  —  Só  serão  recebidas  definitiva^ 
mente  trechos  de  cem  (100)  kilometros  completamente  con- 
struidos. 

Directoria  de  Viação  e  Obras  Publicas,  em  Bello  Hori- 
zonte, aos  de  abril  de  1928.  —  (a)  Alcides  Lins,  Director 
de  Viação  e  O.  Publicas". 

Com  este  edital  foram  publicadas  as  tabiellas  e  especifica- 
ções seguintes,  a  que  ficaria  subordinado  o  serviço  de  con- 
strucção : 

TABELLA  DE  PREÇOS  PARA  OS  SERVIÇOS  DE  CON- 
STRUCÇÃO  DAS  ESTRADAS  BELLO  HORIZONTE- 
RIO  E  BELLO  HORIZONESTE-SÃO  PAULO. 

TRABALHOS  PREPARATÓRIOS 


1)  Roçado  em  capoeira   $018  m^ 

2)  Roçado  em  capoeiras  de  machado   $036  m2 

3)  Roçado  em  matta  Virgem   $072  m2 

4)  Capina  e  limpa   $018  m2 

5)  Destocamento    $800  m2 

TRABALHOS  DE  EXCAVAÇÃO  EM  CORTES,  EMPRÉSTIMOS  E  CAMINHOS  DE 
SERVIÇO.  TRANSPORTE  ATE'  10  METROS 

6)  Excavação  em  terra   1$460  m» 

7)  Excavação  em  moUedo  .     2$000  m^ 

8)  Excavação  em  cascalho  ,   3$108 

9)  Excavação  em  schisto  ou  rocha  branda  . .  6$087  ms 

10)  Excavação  em  lama     5|286  m^ 

11)  Excavação  em  pedra  solta    4$450  ms 

12)  Excavação  em  rocha  semidura,  compacta  10|515  m3 

13)  Excavação  em  rocha  dura,  compacta  . .  13$520  |m'3 
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EM  SEHVIÇO  DE  RASPAGEM 

Cortes  e  aterros  0m,400         a)  largura  4  metros 
(2*  classe) 

14)  em  terra    2$000  mi 

15)  em  molledo   2|200  mi 

16)  em  cascalho   2|300  mi 

17)  em  rocha  solta   2$500  m^ 

18)  em  rocha  branda    3$000  m* 

Nota: —  Não  serão  feitas  raspagens  em  materiaes  de  ou- 
tras categorias,  sem  orçamento  prévio  approvado. 

b)  largura  6  metros 
(1*  classe; 

19)  em  terra    3$000  mi 

20)  em  molledo    3$3()0  mi 

21)  em  cascalho    3$450  mí 

22)  em  pedra  solta   3$750  mi 

23)  em  rocha  branda   4$500  m^ 

Nota:  —  Não  será  computado  o  transporte  de  materiaes» 
excavados  nem  a  capina  e  limpa. 

trabalhos  de  excavação  em  valletas  ao  longo  dos  cortes  b 

OUTRAS  SEMELHiAtNhnES 

.V4)  Excavação  em  terra   ^4Q^)  mi 

25)  Excavação  em  molledo   $480  m^ 

26)  Fxcavação  em  casci^li j   ^5|j)  j^^i 

27)  Excavação  em  pedra  solta   $600 

28)  Excavação  em  rocha  branda  .     $800 


Nota:  —  Não  serão  abcríds  valletas  cm  ..xateria.'s  de 
outras  categoria*. 
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TRABALHOS  DE  EXCAVAÇÃO  EM  CAVAS  PARA  FUNDAÇÕES  COM  TRANS- 
PORTE VERTICAL  ate'  lm,50  E  TRANSPORTE  HORIZONTAL  ATE* 
10  METTROS,   SEM  ESCORAMENTO. 


29)  Em  terra  — :  preço  da  terra  em  corte  (6)       1$460  m» 
bonificação  de  30  °|°   $438 


l$8y8  m» 

30)  Em  molledo  —  (Nas  cavas  para  funda- 
ções a  profundidade  será  a  estrictamen  • 
te  necessária  para  se  ter  o  fundo  nive- 
lado e  firme) : 

preço  do  molledo  em  corte    2$000  mS 

bonificação  de  15    $300 


2$300  m» 

31)  Em  cascalhe  —  preçc    dc    cascalho  em 

corte   3$108  ms 

bonificação  de  20  "1°    $622 

— I  

3$730  m« 

32)  Em  schisto  duro  ou  rocha  branda  —  pre- 

ço do  schisto  ou  rocha  branda  em  corte  6$08/  m» 
bonificação  de  30  "j"    1$826 


7$913  m* 

33)  Em  lama  —  preço  da  lama  em  corte  5$286  m* 

bonificação  de  50  "l    2$643 


7$929  ms 

34)  Em  pedra  solta  —  preço  da  pedra  solta 

em  corte   4$450  m« 

bonificação  de  10  °|°   $445 


4$895  m* 

35)  Em  rocha  semidura  —  preço  da  rocha  se- 

midura,  em  corte    10$515  m* 

bonificação  de  10  "l"   1$051 


11  $566  m» 


—  36  — 


36)  Em  rocha  dura  —  preço  da  rocha  dura  em 

corte   131520 

bonificação  de  10  °|°   1$352 


14$872  m» 

37)  Accrescimo  de  preço  para  os  trabalhos 
29,  30,  31  e  34,  quando  houver  exgotta- 
do  durante  a  execução  e  pago  somente 
quando  não  fôr  possível  fazcr-se  o  ex- 
gottamento  por  meio  de  valias;  esse  ac- 
crescimo é  pago  por  metro  de  profundi- 
dade abaixo  do  nível  d'agua    1$90íí  ms 

ALVENARIAS  E  TRABALHOS  CONNEXOS» 


3S>  Pedra  para  cantaria  e  alvenaria  de  obras 
de  arte  (pontes,    viaductos,  pontilhões, 

muros  de  arrimo,  etc.)   I4|520  m* 

39)  Pedra  em  bloco  irregular,  extrahída  a  dy- 

namite  para  enrocamento,  drenos,  val- 

letas,  etc   13$520  mS 

40)  Pedra  miúda  para  enchimento  entre  alas 

de  encontro  de  pontes,  pontilhões,  via- 
ductos, etc   14.fí000  m3 

41)  Pedra  quebrada  para  passar  em  anel  de 

Om,02  de  diâmetro    28$600 

42)  Pedra  quebrada  para  passar  em  anel  de 

0m,05  de  diâmetro    25|700 

43)  Areia  escolhida,  separada  e  lavada  para 

argamassa  (extracção)  (mão  de  obra) . .  8$930  m3 

44)  Argamassa  de  cimento  fino    472$950  m^ 

45)  Argamassa  de  1.  vol.  de  cimento  e  1  v. 

de  areia    262.?480  m? 

46)  Argamassa  de  1  vol.  de  cimento  e  1  1|2 

de  areia   210.W60  m3 

47)  Argamassa  de  1  vol.  de  cimento  e  2  de 

areia   182íi>220 

48)  Argamassa  de  1.  vol.  de  cimento  e  2  112 

de  areia    156|480 

49)  Argamassa  de  1  vol.  de  cimento  ?  3  f'f> 

areia   147$270  m» 
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50)  Argamassa  de  cimento  (1  vol.)  e  vol.  de 

areia    118$690 

51)  Argamassa  de  cal  extincta  pura    80$410 

52)  Argamassa  de  1  vol.  de  cal  e  1  de  areia. .  53$990  m* 

53)  Argamassa  de  1  vol.    de  cal  e  1  1|2  de 

areia  .  .  .    47$800  nis 

54)  Argamassa    de    1  vol.    de    cal  e  2  1|2 

areia  ••   43$650  m? 

55)  Argamassa  de  1  vol.    de  cal  e  2  1|2  de 

areia   39|580  ms 

56)  Argamassa  de  1  vol.  de  cimento,  3  de  cal 

e  8  de  areia  •  •  •  •  79$710  mS" 

57)  Argamassa  de  1  vol.  de  cimento.  4  de  cal 

e  10  de  areia   72$410  ms 

58)  Argamassa  de  cal  em  pasta  (nata)    69$000  ms 

coNCRE  ros 

59)  1  vol.  de  cimento,  1  de  areia  e  2  de  pedra 

britada  (máximo  0m,05  de  diâmetro)  . .  184|290  m» 

60)  1  vol.  de  cimento,  2  de  arei  e  4  de  pe- 

dra britada  (máximo  de  Om,05  de  diâ- 
metro)   136$600  m3 

61)  1  vol.  de  cimento,  2  de  areia  e  4  de  pedra 

britada  (máximo  de  0,05  de  diâmetro) . .  126$320  mS 

62)  1  vol.  de  cimento,  3  de  areia  e  5  de  pe- 

dra britada  (máximo  0,05  de  diâmetro)  107$240  m» 

63)  1  Vol .  de  cimento,  3  de  areia  e  6  de  pedra 

britada  (máximo  0,05  de  diâmetro)  .  102$700  m3 

64)  Pedra  apparelhada  para  cantaria  de  pa- 

ramento plano   •  •  202$990  m3 

65)  Cantaria  de  paramento  plano  com  arg.  de 

1  vol.  de  cimento  e  2  de  areia   228$790 

66)  Alvenaria  de  lajões,  assente  em  fiadas 

horizontaes  com  o  paramento,  leito,  so- 
breleito  e  juntas  apparelhadas  toscamen- 
mente  a  pico    e  martello  com  arg.  de 

1  vol.  de  cimento  por  1  1|2  de  areia  ..  119$640  ms 

67)  Alvenaria  de  lajões    nas  mesmas  condi- 

ções da  66  sem  argamassa    75$440  ms 
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68)  Alvenaria  ordinária  com  arg.  de  1  vol.  de 

cimento  por  8  de  areia    79$000  m' 

69)  Alvenaria  ordinária,  sem  argamassa  ....  29$360  m' 

70)  Alvenaria  de  tijolos  commiins  requeima- 

dos  de  0,30  x  0,15  x  0,075  com  arg.  de  1 

vol.  de  cimento  por  4  de  areia    60$280  m« 

71)  Alvenaria  de  tijolos  communs  requeima- 

dos  com  arg.  de  1  vol.  de  cal  por  3  de 

areia    56$900  m' 

72)  Abobadilha  de  tijolo  commum  requeima- 

do  de  0,12  de  espessura  c|arg.  de  1  vol. 

de  cimento  e  4  de  areia   10$26í.>  m» 

73)  Rejuntamento  com  arg.  de  1  vol.  de  ci- 

mento por  3  de  areia   2$606  m' 

74)  Revestimento    de  taludes  com  alvenaria 

ordinária  de  0,3  a  0,4  de  espessura  ....  15$110  m» 

75)  Escoramento  de  madeira    de  lei  roliça  e 

pranchões  em  cavas  para  fundações  .  . .  13$710  m^ 

TRABALHOS  DIW.RSOS 

76;  Transporte  dos  materiaes  das  excavações 

por  decametro  de  distancia  horizontal.        |060  m» 

77)  Transporte  de  materiaes    para    obras  de 

arte  por  decametro  de  distancia  horizon- 
tal   $100  mJ 

78)  Quebramento  de  pedra   para   passar  em 

anel  de  0,05  de  diâmetro   11$650  m» 

79)  Enchimento  em  vãos  com  pedra  quebra- 

da do  n.  78    27$480  m» 

80)  Enrocamento  com  pedra  jogada   31$710  m* 

81)  Empilhamento  de  pedra   f890  m» 

82)  Revestimentos  com  leivas  de  taludes    1$230  m* 

83)  Apiloamento  de  terras    em    camadas  de 

0,20  de  espessura  (em  cava  para  funda- 
ções)   1,^060  m» 

84)  Levantamento  ou  transporte   vertical  de 

miateriaes  das  excavações   para  cada  1,5 

de  alt   $710  m« 

85)  Cerca  de  4  fios  de  arame  farpado  e  pos- 

te de  aroeira  ou  candeia,  sendo  o  ara- 


me  de  fio  duplo  de  10  a  12  farpas  por  "^^^^I™^'-^ 
metro  e  os  postes  espaçados    de  2,50  no 

máximo,  eixo  a  eixo  por   2$200  m^ 

S6)  O  mesmo  trabalho,  fornecendo  o  Estado 

0  material  necessário  na  obra   $800  mi 

87)  Remoção  de  terra  a  pá,  distancia  horizon- 

tal máxima  5  metros  e  vertical,  1,50  ....       4$800  m* 

88)  Ç*reço  de  corremão    de  ponte  (typo)  arg. 

1  vol.  de  cimento  e  2  de  areia   8$000  m' 

89)  Preço  de  rodapés  de  ponte  (typo)  arg.  de 

1  vol.  de  cimento  e  2  de  areia    5$000 

90)  Manilhas  de  ciménto  armado  (tytpo)  de 

0,70  arg.  de  1  vol.  de  cimento  para  3  de 

areia   53$500  mi 

91)  Manilha  de  cimento  armado  (typo)  de  0,60 

arg.  de  cimento  por  3  de  areia    82$700  mi 

92)  Encascalhamento  commum,  0,15  de  espes- 

sura com  abaulamento   1$000 

93)  Indemnização  aos  proprietários  das  jazi- 

das de  cascalho    ™' 

Nota:  — i  O  transporte  do  cascalho  isejrâ 
pago  pelos  preços  communjs  desta  ta- 
beliã. 

94)  Transporte  para  manilhas  de  barro  ou  de 

concreto  armado  de  0,70  (por  10  kg)   2|000 

95)  Transporte  para  manilhas  de  barro  ou  de 

concreto  armado  0,90  (por  10  kg.)  ....  3$000 

96)  Chapa  de  argamassa  de  1  vol.  de  cimento 

por  3  de  areia    6$854  m^ 

97)  Calçamento  de  pedras  irregulares  incluí- 

das a  abertura  e  regularização  da  caixa      7$200  m« 

98)  Demolição  de  alvenaria  de  pedra  secca  até 

a  altura  média  de  1,40  inclusivé  o  em- 
pilhamento da  pedra  0,8  x  7$000    5$600  m' 

100)  Nota:  —  Quando  a  demolição  tiver  logar 

á  altura  média  superior  a  1,40  ás  suas 
ultimas  bases,  serão  augmentadas  de  0,1 
no  jornal  do  trabalhador  para  cada  mais 
de  1,40  (em  cada  m3) . 

101)  Demolição  de  alvenaria  de  tijolos,  até  a 

altura  média  de  1,40  com  aproveitamen- 
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to  de  tijolo,  comprehendendo  sua  limpe- 
za e  empilhamento  0,8  x  7$000    5$600  m? 

Nota:  —  Quando  a  altura  fôr  mais  de  1,40 
augmenta-se  0,1  para  cada  1,40  que  exce- 
der. 

102)  Estaca  de  madeira  de  lei  com  0,22  x  0,22 

de  esquadria,  falquejada  nas  4  faces  cujo 
comprimento  não  excede  a  10  m,  (menos 

o  transporte)    27$100  m' 

(madeira  15$000,  trabalhador  7$000,  car- 
pinteiro 2-i>(XK),  ferro  para  ponteira  e  anel 
3$000) . 

103)  Demolição  de  ponte  com  aproveitamento 

da  madeira  lm,3  (1,5  x  10$000  carpintei- 


teiro  e  7$000  para  trabalhador)    22$000  m2 

104)  Pintura  a  oleo  e  zarcão  sobre  o  ferro  1 

mão    2$200  m2 

105)  Pintura  a  pixe,  sobre  madeira,  1  mão  ....  1$400  m2 

106)  Extracção  de  1  milheiro  de  leivas  com  0,3 

X  0,10  X  0,25, 1  milheiro   16$400 

107)  Formar  um  feixe  de  fachina  com  2,50  de 

comprimento  por  0,3  de  diâmetro,  con- 
tendo 0,3200  de  fachina,  4  estacas  de  1,50 
de  comprimento  e  de  0,05  de  diâmetro,  1 

feixe   $350 

108)  Revestimento    a    fachina,  1,33  x  $350  = 

$466,  $400  de  cascalho  e  7$000  de  traba- 
lhador   1$566  m2 

109)  Ferro  em  obra  para  ponteiras,  anéis  bra- 

çadeiras 1  k  =  3$000,  10      (kilo)    31300 

110)  Sargeta  de  cimento,  m2   15$295  m2 

ni)  Apicoamento  em  granito    11$340  m^ 


O  serviço  de  construcção  obederá  ás  "Especificações"  do 
capitulo  seguinte: 


CAPITULO  IV 


ESPECIFICAÇÕES  PARA  O   SERVIÇO   DE   CONSTRUCÇÃO  DAS  ESTRADAS 
BELLO  HORIZONTE-RIO  E  BELLO  HORIZONTE-SÃO  PAULO 

Art,  1°  —  Os  trabalhos  a  executar  pelos  empreiteiros 
para  o  preparo  do  leito  da  estrada  em  cada  trecho  que  con- 
tractar,  são,  além  dos  accessorios  e  eventuaes,  os  seguintes: 

I  —  TRABALHOS  PREPARATÓRIOS 

Art.  2°  —  Antes  de  encetar  os  trabalhos  de  excavação,  o 
empreiteiro  deverá  roçar  e  limpar  a  faixa  do  terreno  que  ti- 
ver de  ser  occupado  pelos  cortes  e  aterros  e  mais  ainda,  pelo 
menos,  a  largura  supplementar  de  dois  metros  para  cada 
lado  a  contar  do  pé  dos  taludes  dos  aterros  e  das  cristas  dos 
cortes . 

Nos  aterros  inferiores  a  um  metro  de  altura  o  terreno 
será  previamente  destocado  e  os  tócos  e  raizes  serão  arran- 
cados e  queimados  ou  removidos  para  fora  dos  limites  mar- 
cados no  paragrapho  anterior. 

Nos  aterros  de  um  metro,  salvo  ordem  de  serviço  em 
contrario,  as  arvores  serão  cortadas  rente  ao  chão. 

Art.  3°  —  O  empreiteiro  prover-se-ha  á  sua  custa  de  tudo 
que  fôr  preciso  para  a  alimentação  e  abrigo  de  seu  pessoal  e 
materiaes,  bem  como  para  o  supprimento  da  agua  necessá- 
ria ás  obras. 


II  —  TRABALHOS  DE  EXCAVAÇÃO 


1*  —  Em  cortes.  Empréstimos.  Caminhos  de  serviço  e  valletas 

Art.  4°  —  Os  trabalhos  designados  sob  este  titulo  com- 
prehendem  além  das  excavações,  a  carga  e  descarga  dos  ma- 
teriaes  provenientes  destas  excavações,  o  seu  transporte  para 
os  aterros  e  depósitos,  a  formação  dos  mesmos  aterros,  o  ni- 
velamento do  leito  da  estrada  e  dependências  e  a  regulari- 
zação dos  taludes  dos  cortes,  aterros  e  abaulamento. 

Art.  5°  —  Os  materiaes  extrahidos  serão,  em  geral,  me- 
didos nas  cavas,  bastando  para  isso  as  dimensões  tomadas 
nas  mesmas  cavas  e  secções  transversaes  do  terreno  e  do  pro- 
jecto, salvo  nas  valletas  e  outras  obras,  em  que  só  se  tomarão 
as  dimensões  das  cavas  e  do  projecto. 

Quando  a  medição  não  fòr  possivel  por  essa  forma,  de- 
verá o  empreiteiro  empilhar  os  materiaes  em  montes  regula- 
res, e  sempre  que  a  esse  meio  recorrer,  descontar-se-ha  do 
volume  apparente  das  pilhas  ou  depósitos  30  a  50  %  de  va- 
zios para  as  pedras,  conforme  a  maior  ou  menor  regulari- 
dade do  seu  empilhamento,  e  10  %  para  as  terras,  quando  já 
estiverem  depositadas  pelo  menos  30  dias. 

Art.  6'  —  Os  materiaes  extrahidos  para  execução  do  lei- 
to da  estrada  serão  classificados  em  7  cathegorias  a  saber: 


1.  '  cathegoria   Terra 

2.  «  "    Molle  do 

3.  "  "    Cascalho 

4.  '  "    Pedra  solta 

5.  *  "   ••  Rocha  branda 

6.  '  "    Rocha  semi-dura 

7. '  **    Rocha  compacta. 


1,  '  Cathegoria  —  A  terra  Vegetal,  qualquer  que  seja  a  sua 
cohesão,  o  barro,  o  lodo,  a  areia,  toda  espécie  de  materiaes 
terrosos,  rocha  em  adeantado  estado  de  desagregação,  emfim» 
materiaes  qne  possam  ser  extrahidos  com  pá,  enxada,  enxa- 
dão e  accidentalmente  picareta  para  applicação  dos  ca- 
chimbos . 

2.  *  Cathegoria  —  Os  schistos  argillosos  muito  extractifi- 
cados  ou  dispostos  em  camadas  com  espessura  máxima  de 
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15  centímetros;  o  grés  molle,  as  marnas,  os  conglomerados 
terrosos  e  em  geral  todo  o  terreno  comprehendido  pela  de- 
nominação vulgar  de  molledo  ou  piçarra,  impraticável  á  es- 
trada e  que  possa  ser  extrahido  a  picareta. 

3.  ^  Cathegoria  —  Cascalho,  desaggregação  de  rochas  com- 
pactas em  pequenos  fragmentos,  aglutinação  de  materiaes 
duros  e  fragmentados  com  terra  ou  areia,  seixos  misturados 
com  lama  ou  matéria  orgânica  em  decomposição,  bancos  ou 
camadas  de  quartzo  partido  ou  canga  meuda,  em  resumo, 
materiaes  duros  que  ossam  ser  atacados  com  picareta  e  pá. 

4.  "  Cathegoria  —  Toda  espécie  de  rocha  destacada  em 
blocos  de  volume  superior  a  cinco  decimetros  cúbicos 
(OnísOOS  — 0,ml71X0,ml71  e  1X0,^171)  inferior  a  um  metro 
cubico,  jazendo  em  massas  distinctas  ou  contíguas,  os  veei- 
ros  de  quartzo  terroso  e  o  cascalho  grosso  ou  outras  pequenas 
pedras  fortemente  ligadas  em  bancos  ou  camadas  de  mais 
de  20  centímetros,  cuja  extracção  só  possa  ser  feita  a  ala- 
vanca ou  bico  de  picareta,  cunhas,  cavadeiras  de  ferro  ou 
exija  accidentalmente  o  emprego  de  mina  ou  agente  explo- 
sivo. 

5.  "  Cathegoria  —  Arenitos  compactos,  schistos  duros,  ro- 
chas tenras  com  extractificações  de  mais  de  50  cm.,  calcareo 
macio,  emfim  material  que  possa  ser  extrahido  com  marrão 
e  cunha,  preferindo-se  todavia  empregar  mina  e  explosivo, 
por  economia. 

6.  *  Cathegoria  —  Rochas  só.  desmontáveis  a  fogo,  como 
calcareos,  conglomerados  duros,  granitos  facilmente  atacá- 
veis, ete. 

7.  ^  Cathegoria  —  Rochas  recalcitrantes,  muito  duras  ou 
difficilmente  atacáveis,  exigindo  sempre  para  o  desmonte 
emprego  de  minas  e  explosivos  poderosos,  como  a  diabase, 
o  quartzito  azulado,  os  porphyros,  etc. 

Sempre  que  o  engenheiro  fiscal  ordenar  que  as  pedras 
extrahidas  de  cortes  sejam  empregadas  na  construcção  das 
obras  de  arte,  enrocamento  e  empedramentos,  será  esse  ma- 
terial debitado  ao  empreiteiro  pelo  que  se  lhe  houver  pago, 

Art.  7°  —  Os  aterros  terão  a  largura  da  estrada  na  pla- 
taforma, e  os  seus  taludes  a  inclinação  de  tres  (3)  de  base 
para  dois  (2)  de  altura,  podendo  ser  essa  inclinação  e  di- 
mensões alteradas  a  juizo  do  engenheiro  encarregado. 

Os  aterros  serão  feitos  dos  materiaes  expurgados  d© 


_  44  — 


ramos,  troncos  e  raizes  e  sempre  que  os  engenheiros  o  exigi- 
rem, serão  esses  materiaes  dispostos  era  camadas  horizontaes, 
que  abrajam  toda  a  largura  dos  mesmos  aterros.  Para  a  for- 
mação dos  aterros,  empregar-se-ão  os  melhores  materiaes 
que  provierem  dos  cortes  ou  de  empréstimos  quando  os  da- 
quelles  não  bastarem  ou  forem  de  má  qualidade,  a  juizo  do 
engenheiro  encarregado. 

Nos  casos  em  que  este  ordenar,  e  quando  os  aterros  fo- 
rem feitos  com  terra  muito  arenosa,  serão  os  taludes  dos 
mesmos  aterros  cobertos  com  uma  camada  de  terra  vegetal 
com  quinze  (15)  centimetros  a  trinta  (30)  centimetros  de  es- 
pessura, 

Art.  8."  —  Os  cortes  terão  a  largura  da  estrada  na  plata- 
forma, inclusive  as  valletas,  podendo  essa  largura  ser  altera- 
da a  juizo  do  engenheiro  encarregado. 

Terão  as  paredes  verticaes,  quando  em  pedreira,  e  in- 
clinadas na  relação  indicada  em  ordem  de  serviço  pelo  enge- 
nheiro fiscal,  quando  em  pedra  solta  ou  outro  qualquer  ma- 
terial . 

Ari.  9.°  —  O  volume  dos  cortes  será  calculado  pela  me- 
dia das  áreas  das  secções  normaes  do  eixo  da  estrada,  multi- 
plicada pela  distancia  entre  as  mesmas  secções. 

Os  cortes  serão  rigorosamente  medidos  com  a  largura  e 
forma  ordenadas,  embora  o  empreiteiro,  ainda  que  involun- 
tariamente, haja  dado  maiores  dimensões  aos  mesmos  cortes. 

Art.  10°  —  O  empreiteiro  deverá  executar  com  o  maior 
cuidado  e  regularidade  os  taludamentos  dos  cortes  e  aterros, 
observando  rigorosamente  os  alinhamentos  e  o  disposto  no 
art.  8.°,  e  pondo  em  pratica  todos  os  meios  convenientes  para 
impedir  os  desmoronamentos. 

Nenhum  preço  supplementar  ao  das  excavações  se  con- 
tará ao  empreiteiro  pelo  taludamento  dos  cortes  e  aterros. 

Art.  11°  —  Ao  empreiteiro  icompete  fazer  todas  as  obras 
provisórias  para  exgottar  as  aguas  que  apparecerem  nos 
cortes  e  empréstimos,  afim  de  executar  as  excavações  nas 
melhores  condições  possiveis. 

A  indemnização  por  esses  trabalhos  se  acha  comprehen- 
dida  nos  preços  fixados  na  tabeliã  annexa  para  as  excava- 
ções. 

Art.  12°  —  Os  desmoronamentos  que  occorrerem  nos 
cortes  e  aterros,  até  o  momento  de  sua  recepção  definitiva, 


—  45  — 


serão  removidos  ou  prehenchidos,  a  espensas  do  empreitei- 
ro, si  provierem  de  incúria,  não  cumprimento  de  ordens  da 
parte  do  seu  pessoal,  falta  de  conservação,  de  exgottos,  etc. 

Provando  o  empreiteiro  que  o  accidente  foi  devido  a  for- 
ça maior,  &  juizo  do  Inspector  de  Estradas,  a  remoção  do  ma- 
terial desmoronado  será  paga  segundo  a  classificação  e  pre- 
ços da  tabeliã  com  abatimento  de  vinte  (20)  e  cincoenta  por 
cento  (50  %),  ainda  a  juizo  do  Inspector  de  Estradas. 

Neste  ultimo  caso,  o  transporte  dos  materiaes  e  a  exca- 
vação  necessária  para  preliencher  a  parte  desmoronada  dos 
aterros,  serão  pagos  pelos  preços  integraes  da  tabeliã. 

Art.  13°  —  Quando  houver  necessidade  de  remover  ter- 
ras empregadas  em  aterros  ou  depósitos  e  que  nelles  tenham 
estado  depositadas  menos  de  60  dias,  pelo  trabalho  de  remo- 
ção abonar-se-ha  carregamento  e  descarga  com  o  competen- 
te transporte. 

Si,  porém,  as  terras  estiverem  estado  em  deposito  60  ou 
mais  dias,  abonar-se-ha  pelo  mesmo  trabalho,  excavação  em 
terra  com  abatimento  de  vinte  e  cinco  (25)  a  cincoenta  por 
cento  (50  %)  a  juizo  do  Inspector  de  Estradas,  e  com  o  com- 
petente transporte  integral. 

21")  —  Em  cavas  para  fundação 

Art.  14°  —  As  cavas  para  fundação  de  obras  de  arte  te- 
rão as  dimensões  horizontaes  esítrictamente  necessárias  â 
construcção  dessas  obras,  não  se  leVando  em  conta  o  excesso 
que  o  empreiteiro  houver  dado,  quer  para  facilidade  do  tra- 
balho, quer  para  fazer  o  escoramento  das  terras. 

Art.  15°  —  Sobre  as  obras  de  arte  e  ao  lado  destas,  em 
uma  largura  nunca  inferior  a  dois  metros,  os  aterros  serão 
feitos  em  camadas  horizontaes  de  20  a  30  centímetros  de  es- 
pessura, com  terra  bem  socada. 

Nenhum  preço  supplementar  ao  da  excavação  se  pagará 
por  tal  trabalho. 

III  —  ALVENARIA  E  TRABALHjOS  C0|n1nEX0S 

Art.  16°  —  O  empreiteiro  receberá  do  engenheiro  fiscal 
ãa  estrada  copia,  em  papel  ferro  prussiato,  do  projecto  de 
cada  obra,  dando  recibo  no  original  ou  copia  que  ficar  no 
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escriptorio  do  mesmo  engenheiro.  Nos  desenhos  das  obras^ 
serão  cotadas  todas  as  dimensões  destas  e  indicados  todos  os. 
detalhes  que  forem  indispensáveis  á  bôa  execução.  No  mes- 
mo desenho  serão  escriptas  por  extenso  e  com  os  detalhes  ne- 
cessários todas  as  especificações  adoptadas  no  projecto. 

Sempre  que  durante  a  construcção  de  uma  obra  occor- 
rer  a  necessidade  de  quaesquer  modificações  do  projecto  ou 
de  alguma  das  especificações  ordenadas  serão  as  modifica- 
ções desenhadas  ou  escriptas  a  tinta  vermellia  nos  próprios 
desenhos  em  poder  do  executor  da  obra  e  no  que  existir  no 
escriptorio  do  engenheiro,  dando  este,  além  disso,  a  neces- 
sária ordem  do  serviço,  afim  de  que  esta  ordem  c  os  desenhos 
modificados  documentem  a  medição  da  obra. 

As  obras  serão  executadas  inteiramente  de  accordo  com 
o  projecto. 

Em  ordem  de  serviço,  o  engenheiro  dará  as  precisas  ins- 
trucções  sobre  cada  obra,  determinando  a  espécie  de  alvena- 
ria, composição  da  argamassa  e  concreto  e  outras  condições- 
da  construcção,  que  não   estiverem  claramente  indicadas 
junto  ao  projecto. 

Art.  17°  —  Uma  vez  de  posse  do  projecto  e  antes  de  co- 
meçar a  obra  o  empreiteiro  reunirá  junto  a  mesma  todos  os 
materiaes  necessários  e  dará  todas  as  providencias  relativas 
á  execução,  de  modo  que,  uma  vez  começada,  a  construcção 
possa  proseguir  sem  demora  nem  interrupção  até  concluir-se. 

Art.  18°  —  Não  poderá  ser  começada  obra  alguma  de  al- 
venaria sem  que  primeiramente  o  engenheiro  haja  declarado 
o  systema  de  construcção  e  fundação  a  seguir;  tenha  marca- 
do no  terreno,  por  meio  de  estacas  apropriadas,  o  perímetro 
das  fundações,  e  tenha  approvado  as  cavas  e  materiaes  para 
essas  fundações,  o  que  tudo  deverá  constar  de  ordens  do 
serviço . 

Se  o  empreiteiro  tiver  alguma  objecção  a  oppôr  contra  o 
modo  de  fundação  ordenado,  fal-o-a  circumstanciadamente, 
por  escripto,  ao  Inspector  de  Estradas,  e  por  intermédio  do 
engenheiro  encarregado  do  serviço,  para  que  a  questão  suba 
logo  competentemente  informada. 

Neste  caso  o  empreiteiro  suspenderá  a  execução  da  dita 
obra,  até  que  as  duvidas  sejam  resolvidas  pelo  Inspector. 

Se  as  objecções  do  empreiteiro  não  forem  attendidas  e 
algum  estrago  ou  ruina  vier  a  soffrer  a  obra  durante  a  sua- 
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construcção  ou  depois  de  terminada,  provado  isso  ser  devido 
ao  modo  de  fundação  ordenado,  não  terá  o  empreiteiro  res- 
ponsabilidade e  se  lhe  pagarão  os  reparos  e  reconstrucção , 
SalVo  este  caso,  ou  de  força  maior,  devidamente  verificado, 
a  juizo  do  Inspector  de  Estradas,  os  reparos  e  reconstrucção, 
devidos  a  vicios  de  fundação,  correrão  por  conta  do  emprei- 
teiro . 

Art.  19°  —  A  pedra  a  empregar  na  construcção  das  alve- 
narias deverá  ser  sufficientemente  dura  ou  resistente,  expur- 
gada de  crosta  decomposta,  de  contextura  homogénea,  sã  e 
isenta  de  qualquer  defeito. 

Será  assentada  segundo  o  leito  natural  da  pedreira. 

A  pedra  para  obras  comprehende  tres  cathegorias,  con- 
forme o  processo  de  extracção  e  o  preparo  prévio  que  soffrer 
antes  de  entrar  em  obra: 

Pedra  n.  1  —  para  cantarias,  alvenarias  apparentes  de 
obras  de  arte:  extracção  a  pólvora  de  mina,  blocos  regulares 
cortados  a  guilho  e  cunha,  á  feição  da  obra. 

Pedra  n.  2  —  para  alvenaria  de  fundações  de  obras  de 
arte:  extracção  a  pólvora  de  mina;  blocos  irregulares. 

Pedra  n.  3  —  para  concretos,  lastramentos,  enrocamen- 
tos,  etc;  extracção  a  dynamite,  blocos  irregulares. 

Os  preços  referentes  a  estas  cathegorias  são  os  da  tabeliã 
annexa,  que  não  terão  accrescimo  algum,  porque  nos  mesmos 
preços  estão  comprehendidos  todos  os  trabalhos  e  despezas 
a  fazer,  inclusive  a  remoção  da  terra  que  cobrir  a  pedreira 
e  a  indemnização  ao  dono  desta. 

Na  3\  cathegoria  está  comprehendida  a  pedra  meuda  ou 
de  volume  sufficientemente  reduzido  para  quebramento,  en- 
chimento de  vãos,  etc. 

Está  também  comprehendida  na  3^  cathegoria  a  pedra 
extrahida  dos  cortes,  a  qual  será  empregada  de  preferencia 
a  da  pedreira,  sempre  que  prehencher  as  condições  necessárias 
e  o  seu  transporte,  carga  e  descarga  não  a  tornarem  mais  cara 
que  a  de  pedreira,  a  juizo  do  engenheiro  fiscal  da  estrada. 

IV  —  AREIA 

Art.  20"  —  A  areia  para  as  obras  de  arte  e  edifícios  será 
lavada,  completamente  limpa,  expurgada  de  substancias  es- 
tranhas, quer  mineraes,  quer  Vegetaes. 
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O  typo  de  areia  grossa  adoptado  na  composição  dos  pre^ 
ços  tem  a  seguinte  composição  granulometrica. 


A  areia  a  empregar  nas  alvenarias  de  pedra  e  concretos 
,será  grossa,  approximando-se  o  mais  possivel  da  areia  typo. 
Será  conveniente  que  o  engenheiro  fiscal  da  estrada  forme 
com  as  areias  existentes  nas  proximidades  das  obras,  um 
typo  de  areia  que  se  approxime  do  typo  preferido,  de  modo 
a  ter  uma  amostra  que  sirva  para  a  escolha  da  melhor  areia 
a  empregar. 

Si  uma  areia  se  approximar  muito  dessa  amostra,  poderá 
ser  acceita;  no  caso  contrario  e  si  nas  areias  existentes  pre- 
dominar a  areia  fina,  dever-se-á  recorrer  á  separação,  pas- 
sando a  areia  em  peneiras  de  20  malhas  e  depois  em  peneira 
de  250  malhas,  por  centímetro  quadrado.  Si  a  porcentagem 
de  grãos  de  cinco  décimos  de  millimetro  fôr  excessiva,  far- 
se-á  nova  separação  com  peneira  de  115  malhas  por  centíme- 
tro quadrado,  tomando-se  da  areia  que  passou  nesta  peneira 
apenas  a  percentagem  necessária  á  formação  do  typo. 

A  areia  deve  ser  empregada  secca  ou  apenas  húmida. 

Si  a  areia  apanhou  muita  chuva  ou  está  francamente 
molhada,  não  será  empregada  emquanto  não  estiver  nas  con- 
dições do  paragrapho  anterior. 

Na  medição  para  certa  dosagem  de  cimento  deverá  ser 
adoptado  o  seguinte  critério: 

a)  Si  a  areia  fôr  secca,  o  enchimento  da  medida  nunca 
será  exaggerado  e  si  esta  medida  se  transportar  sobre  rodas  e 
a  areia  acamar,  a  medida  não  será  comi^leta; 

b)  Si  a  areia  estiver  apenas  húmida,  com  seu  peso  me- 
nor, não  obstante  a  agua,  indica  menor  quantidade  de  areia, 
a  medida  pode  ser  bem  cheia,  não,  porém,  exaggerada,  para 
que  o  erro  seja  antes  favorável  á  riqueza  do  cimento.  Nas 
alvenarias  de  tijolos,  rebocos,  chapas,  rejuntamento  e,  en<  ge- 
ral, nas  obras  para  as  quaes  exija  a  condição  de  intpeccfíbili- 
dade,  deverá  ser  empregada  de  preferencia  a  areia  fina,  de 
granulação  tanto  quanto  possivel  uniforme,  que  não  exceda 
de  um  millimetro  e  não  seja  inferior  a  meio  millimetro. 


Grãos  até  1|2  mm  

Grãos  de  1,5  mm  

Grãos  de  mais  de  1,5  mm. 
Volume  médio  dos  vasios 


20  % 
50  % 
30  % 
46  % 
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V  —  CIMENTO 

Art.  21.  —  O  cimento  a  empregar  nas  obras  de  arte  será 
da  melhor  qualidade  de  marcas  conhecidas  e  experimen- 
tadas. 

As  marcas  de  cimento  que  poderão  ser  empregadas  sem 
analyse  de  laboratório  são  as  seguintes: 

Atlas,  Leligh,  Dova,  Witt  Brothers,  Knight  Devan  {Pyra- 
midé),  Laforge,  Auborge,  Bandeira  Sueca,  Ancora,  Edison, 
Milton  e  Zenith  e  Excelsior. 

Qualquer  outra  marca  só  poderá  ser  acceita  mediante 
parecer  favorável  de  Laboratório,  ao  qual  serão  remettidos 
10  kilos  de  cimento  a  analysar. 

Não  será  permittidq  o  emprego  de  cimento  cuja  densi- 
dade apparente  ou  peso  por  metro  cubico  lançado  a  pá  seja 
inferior  a  1.100  kilos  ou  que  deixe  em  peneira  de  novecentas 
malhas  mais  de  tres  por  cento  (3%)  de  residuo. 

O  cimento  será  immediatamente  rejeitado:  - —  1)  quandò 
estiver  húmido  ou  alterado  piela  humidade  e  apresentar  gra- 
nulações ou  blocos  petrificados;  2)  quando  fôr  de  marca  dif- 
ferente  da  que  foi  approvada  ou  que,  tendo  sido  approvada, 
apresente  indícios  de  falsificação.  Neste  ultimo  caso,  o  ci- 
mento só  será  acceito  pelo  engenheiro  depois  de  analysado. 

Segundo  a  natureza  do  trabalho,  o  empreiteiro  será  obri- 
gado a  empregar  o  cimento  de  pega  lenta,  rápida  ou  media- 
na, conforme  fôr  exigido  pelo  engenheiro  fiscal  do  serviço. 

O  cimento  será  guardado,  quer  no  deposito  geral,  quer 
no  local  da  obra,  em  abrigos  fechados  e  seccos. 

VI  —  CAL 

Art.  22.  —  A  cal  empregada  será  de  pedra,  extiiicta  ou 
virgem,  em  pó  ou  em  pasta,  a  juizo  do  engenheiro  fiscal  do 
serviço . 

A  cal  virgem  deverá  ser  extincta  com  o  devido  cuidaao, 
por  aspersão  ou  immersão,  no  local  da  obra.  A  extincção  da 
cal  gorda,  que  é  geralmente  empregada,  deverá  ser  secca. 
isto  é,  feita  de  modo  a  se  ter  a  cal  inteiramente  em  pó,  sem 
pasta  ou  leite.  E'  de  toda  a  conveniência,  no  momento  op- 
portuno  e  logo  após  a  extincção,  amontoar  a  cal,  afim  de  con- 
centrar o  calor  e  facilitar  a  reducção  em  pó. 

A  cal  só  será  empregada  quando  se  verificar  que  a  ex- 
tincção Se  fe^  completamente. 
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A  ca]  gorda  em  pasta  só  poderá  ser  empregada  oito  dias 
depois  da  sua  preparação,  não  se  admittindo  o  emprego  da 
quella  cuja  extincção  tenha  sido  feita  com  mais  de  trinta  dias 
de  antecedência. 

A  cal,  quer  em  pó,  quer  em  pasta,  deve  ser  guardada  em 
logar  enxuto  e  ao  abrigo  da  cliuva. 

Antes  de  empregar,  a  cal  deverá  ser  passada  em  penei- 
ra de  novecentas  malhas,  rejeitando-se  o  residuo  que  ficar 
na  peneira. 

A  pasta  de  cal  deve  ser,  de  preferencia,  preparada  com 
a  cal  em  pó  obtida  pela  extincção  no  local  da  obra,  attenta  u 
maior  resistência  que  dá  ás  argamassas. 

VII  —  ARGAMASSAS 

Art.  23.  —  As  argamassas  serão  preparadas  sob  cobei- 
tas  enxutas  e  em  taboleiros  de  madeira. 

Só  depois  de  feita  a  secco  a  mistura  completa  da  areia 
com  a  cal  ou  cimento,  será  feito  o  traço  com  agua  em  dosa- 
gens convenientes  para  se  ter  um  dos  dois  typos; 

A)  Argamassa  em  pasta. 

B)  Argamassa  húmida  (vulgarmente  denominada  fa- 
rofa) . 

A  primeira  tem  a  consistência  necessária  ás  obras  de  al- 
venaria de  tijolo  ou  pedra,  revestimento  de  muros,  juntas 
de  tubos  de  barro,  trabalhos  de  concreto  armado,  envolvendo 
muitos  ferros,  etc. 

A  segunda  se  presta  essencialmente: 

a)  para  a  formação  de  concreto  húmido  em  fundações, 
concreto  armado  espesso,  que  tenha  de  soffrer  forte  appli- 
cameuto  ou  se  destine  a  obras  em  local  muito  húmido; 

b)  para  a  formação  de  blocos  de  concreto  simples  ou 
armado  com  forte  apiloamento.  , 

Será  exigido  o  preparo  mecânico  da  argamassa  sempre 
que  fôr  conveniente  e  quando  o  volume  de  argamassa  a  em- 
pregar fôr  considerável,  a  juizo  do  Inspector  de  Estradas. 

Neste  caso,  a  dosagem  do  cimento  será  sempre  em  peso 
á  razão  de  125  kilos  por  hectolitro  e  pode-se  entrar  no  cal- 
culo com  o  peso  liquido  da  barrica  (verificando  as  barricas 
suspeitas)  e  determinar  a  porcentagem  correspondente  de 
areia. 
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A  formação  e  o  emprego  da  argamassa  deverão  ser  ri- 
gorosamente fiscalizados. 

A  argamassa  será  empregada  logo  após  o  seu  preparo, 
não  se  admittindo  que  este  se  faça  prematuramente.  Desde 
que  sie  observe  o  menor  endurecimento  ou  começo  de  en- 
'durecimento  em  monte  de  argamassa  preparada  para  ser 
empregada,  o  engenheiro  fiscal  dará  ordem  para  que  a  ar- 
gamassa seja  immediatamente  inutilizada. 

Nos  dias  de  elevada  temperatura  a  obra  será  protegida  ^ 
e  constantemente  molhada  para  evitar  a  péga  inconvenien- 
iemente  rápida. 

A  dosagem  da  agua  deve  ser  a  estrictamente  necessária 
para  que  a  argamassa  tenha  a  consistência  desejada,  de  ac- 
cordo  com  os  typos  acima  indicados. 

Na  escolha  do  emprego  da  argamassa,  convém  sejam  at- 
tendidos  os  seguintes  factos  e  preconceitos,  quanto  á  porosi- 
dade e  permeabilidade  da  argamassa: 

a)  a  porosidade  diminue  quando  se  augmenta  a  quan- 
tidade de  cimento  e  é  tanto  maior  quanto  mais  fina  é  a 
areia; 

h)  a  permeabilidade  tambiem  diminue  quando  se  au- 
gmenta a  quantidade  de  cimento  e  augmenta  com  a  grossura 
da  areia; 

c)  geralmente  a  permeabilidade  e  a  porosidade  variam 
€m  sentido  inverso; 

d)  as  argamassas  com  areia  de  grãos  grossos  e  finos 
misturados  são  as  menos  porosas  e  as  menos  permeáveis; 

e)  uma  insufficiente  dosagem   dagua  no  amassar  au- 
.gmenta  consideravelmente  a  permeabilidade; 

/)  a  filtração  continua  dagua  doce  ou  salagada  diminue 
com  o  tempo  e  a  permeabilidade,  em  virtude  da  colmatagem 
produzida  a  filtração  dagua  do  mar,  porém,  pode  occasionar 
em  certos  casos,  a  destruição  da  argamassa; 

g)  a  permeabilidade  diminue  o  apiloamento,  desde  que 
a  mistura  contenha  agua  sufficiente  ou  possa  adquiril-a  para 
a  necessária  péga. 

VIII  —  CONCRETOS 


Art.  24.  —  A  formação  do  concreto  tem  duas  phases 
'distinctas:  o  preparo  da  argamassa  e  a  mistura  desta  com  a 
pedra  britada. 
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A  argamassa  deve  ter  a  consistência  de  pasta  espessa  e 
deve  ser  preparada  de  accordo  com  o  artigo  23°. 

A  pedra  deve  ser  sufficientemente  dura,  limpa  ou  livre 
de  pó  ou  substancias  estranhas,  para  o  que  deverá  ser  pre- 
viamente lavada;  deverá  ter  dimensões  que  não  excedam  ás 
determinadas  pelo  typo  de  concreto  empregar  e  deverá  ser 
sempre  molhada  antes  de  ser  misturada  com  a  argamassa. 
Ha  toda  vantagem  em  se  empregar  a  pedra  britada  de  tama- 
nhos divrsos  desde  que  a  dimensão  máxima  não  exceda  o 
limite  prescripto.  O  emprego  da  pedra  nestas  condições  não 
accarretará  aocrescimo  algum  ao  preço  do  concreto  visto 
que  a  única  exigência  em  relação  ao  tamanho  da  pedra  é 
que  esta  passe  em  annel  de  4  a  5  centimetros  de  diâmetro  e 
que  este  tamanho  predomine.  A  mistura  da  pedra  com  a 
argamassa  será  sempre  rápida  e  completa,  isto  é,  não  cessará 
emquanto  cada  fragmento  de  pedra  não  ficar  inteiramente 
envolvido  pela  argamassa.  Durante  esta  mistura  juntar-se-á 
mais  agua,  o  quanto  necessário  para  obter  melhor  consistên- 
cia. A  mistura  mecânica  dos  elementos  de  concreto  é  pre- 
ferível á  mistura  manual,  principalmente  quando  fôr  consi- 
derável o  volume  do  concreto  a  empregar.  O  concreto  deverá 
ser  empregado  immediatamente  após  o  preparo. 

Desde  que  se  observe  o  menor  endiurecimento,  será  o  con- 
creto immediatamente  rejeitado,  dando  o  engenheiro  fiscal 
ordem  para  que  seja  o  mesmo  afastado  da  obra  e  inutili- 
zado. 

O  assentamento  do  concreto  poderá  se  fazer  em  um  só 
bloco  ou  em  camadas.  No  primeiro  caso,  que  se  verifica  ex- 
cepcionalmente, deverão  ser  adoptadas  todas  as  providencias 
para  que  o  trabalho  se  faça  sem  interrupção,  trabalhando-se 
dia  e  noite,  se  fôr  preciso.  No  segundo  caso,  as  camadas  terão 
a  espessura  tanto  quanto  possível  uniforme,  não  excedendo 
de  25  centimetros;  o  concreto  será  levemente  comprimido  e 
as  camadas  se  succederão  rapidamente,  tanto  quanto  possi- 
vel.  Antes  do  assentamento  de  uma  camada,  sobre  outra  já 
endurecida  será  indispensável,  quanto  á  superfície  desta: 
varrer  e  lavar  energicamente;  retirar  todas  as  pedras  frou- 
xas, torrões  e  excrescências  sem  resistência;  molhar  as  su- 
perfícies de  apoio  ou  ligação;  passar  sobre  estas  superfícies 
um  lençol  de  argamassa  em  pasta.  Quando  não  se  possa  fazer 
de  luna  só  vez  uma  camada  em  toda  a  extensão,  as  camadas 
que  então  se  fizerem  no  sentido  vertical  deverão  ser  dispôs- 
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tas  em  degraus.  Deverão  ser  tomadas  todas  as  precauções 
que  garantam  a  melhor  distribuição  das  pressões  de  accordo 
com  a  natureza  de  cada  obra.  Para  melhor  garantia  da  amar- 
ração de  cada  trecho  de  uma  camada  com  a  seguinte  é  de 
toda  vantagem  engastar  na  emenda  barras  de  ferro,  ficando 
a  outra  metade  para  a  obra  ulterior.  Podem  ser  empregadas 
para  este  fim  os  arcos  de  barricas,  coUocados  ao  chato  ou 
cutello,  direitos  ou  torcidos,  conforme  o  trabalho  resistente. 
As  barras  terão  as  extremidades  dobradas  ou  recurvadas  e 
serão  envolvidas  em  argamassa  pastosa. 

Enquanto  não  se  completar  a  pega  deve-se  ter  todo  o 
cuidado  em  não  expôr  o  concreto  á  agua  que  lave  a  argamas- 
sa (principalmente  profiltração)  e  devem  ser  evitadas  as  tre- 
pidações e  o  transito  sobre  a  superfície. 

Deve  ser  mantida  a  humidade  do  concreto  durante  a 
pega  e  evitar-se  a  acção  do  sol.  Quanto  menos  húmido  fôr 
o  concreto  tanto  maior  será  a  necessidade  da  humidade  para 
que  entre  na  composição  agua  necessária. 

Quando  houver  necessidade  de  formas  ou  moldes,  estas 
serão  sufficientemente  fortes  e  facilmente  retiráveis.  Os  mol- 
des só  serão  retirados  depois  da  pega  completa, 

A  agua  a  empregar  no  preparo  da  argamassa  e  dos  con- 
cretos será  tanto  quanto  possível  pura  e  limpa,  devendo  ser 
preferida  a  agua  corrente.  As  aguas  de  poço  são  geralmente 
suspeitas  e  só  deverão  ser  empregadas  como  ultimo  recurso, 
depois  de  expostas  ao  ar  durante  algum  tempo.  As  aguas 
selenitosas  ou  que  têm  sulfato  de  cal  em  solução  devem  ser 
rejeitadas. 

Em  qualquer  caso  a  experiência  e  a  analyse  poderão  de- 
cidir sobre  a  bôa  ou  má  qualidade  da  agua  em  relação  á  pega 
e  resistência  da  argamassa. 

As  alvenarias  serão  classificadas  em  sete  grupos  se- 
guintes: 


1.  °  —  Cantaria. 

2.  "  —  Alvenaria  de  apparelho, 

3.  "  —  Alvenaria  de  lajões  com  argamassa. 

4.  "  —  Alvenaria  de  lajões  sem  argamassa, 

5.  °  —  Alvenaria  ordinária  com  argamassa, 

6.  °  — 1  Alvenaria  ordinária  sem  argamassa. 

7.  °  —  Alvenaria  de  tijolos. 


à 
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IX  —  CANTARIAS 

Art.  25.  —  o  principal  característico  da  cantaria  é  o 
preparo  esmerado  da  pedra  cuja  forma  geométrica  e  cujas 
dimensões  são  previamente  estabelecidas  de  accordo  com  a 
estabilidade  estética  da  obra. 

A  jDcdra  para  cantaria  deve  ter  as  melhores  qualidades 
de  uma  bôa  pedra:  dureza  sufficiente,  grão  homogéneo  e 
fino,  inatacável  pelo  ar  ou  pela  agua,  perfeitamente  sã,  isen- 
ta de  ca\ddades  ou  fendas,  limpas  de  quaesquer  materiaes 
estranhos  e  isenta  de  crostas  de  pedreira. 

Não  deve  ser  acceito  o  granito  que  tenha  crystaes  de  fel- 
depatho  muito  grossos  ou  mica  em  grande  quantidade. 

Não  devem  ser  admittidas  numa  mesma  obra  pedras  de 
coloração  differente. 

As  pedras  para  cantaria  terão  as  dimensões  de  configu- 
ração previstas  nos  projectos  e  serão  apparelhadas  com  o  au- 
xilio de  cerceas. 

Os  leitos  e  sobreleitos  deverão  ficar  em  esquadrias  com 
os  parafusos,  serão  bem  desempenados,  terão  apparelho  fino, 
sem  falha  sensível,  em  toda  sua  extensão.  Também  as 
juntas  deverão  ficar  em  esquadria  com  os  pavimentos  e  terão 
apparelho  fino,  não  devendo  apresentar  falha  sensível  na  ex- 
tensão mínima,  de  0,m25,  a  contar  das  arestas,  que  serão 
feitas  a  escopro  na  largura  de  3  centímetros. 

Nas  aduelas  para  abobadas  e  nas  cantarias  para  cimalha, 
parapeitos  e  coroamentos,  as  juntas,  leito  e  sobreleitos  serão 
apparelhados  sem  falha  alguma  em  toda  a  extensão. 

A  forma  e  mais  detalhes  do  apparelho  dos  paramentos 
serão  os  que  forem  previstos  nos  projectos  ou  determinados 
em  ordem  de  serviço. 

As  pedras  assentarão  sobre  o  leito  de  pedreira  ou  de 
modo  que  as  pressões  se  exerçam  perpendicularmente  a 
esse  leito,  devendo  o  apparelho  ser  feito  em  conformidade 
com  esta  condição. 

As  pedras  serão  empregadas  depois  de  perderem  a  agua 
de  pedreira. 

Serão  rejeitadas  as  pedras  cujos  defeitos  tenham  sido 
dissimulados  com  betume  ou  qualquer  outra  substancia. 

O  assentamento  da  cantaria  será  cuidadoso  e  esmerado 
conio  convém  a  obra  dessa  natureza. 
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Cada  pedra  será  limpa  e  humidecida  antes  de  ser  lan- 
hada a  argamassa  nos  muros  ou  paredes,  terá  o  leito  perfei- 
tamente horizontal  e  será  batida  com  maço  de  madeira  até 
resumar  a  argamassa  pelas  juntas.  As  juntas  verticaes  serão 
tomadas  com  argamassa,  de  modo  que  fiquem  cheios  todos 
os  espaços  vasioS. 

As  juntas  horizontaes  não  terão  mais  de  oito  millimetros 
de  espessura  uniforme;  as  verticaes  não  terão  espessura  su- 
perior a  cinco  millimetros.  Deve  haver  todo  o  cuidado  em 
evitar  a  desigualdade  das  juntas. 

Em  cada  fiada  serão  empregados  travadouros  em  nume- 
ro conveniente  de  modo  que  a  face  apparente  dos  mesmos 
seja  pelo  menos  egual  á  quarta  parte  da  respectiva  fiada. 

Sempre  que  for  possivel,  os  travadouros  atravessarão 
toda  a  espessura  do  muro,  além  disso,  travarão  com  a  alve- 
naria adjascente,  á  portaria. 

No  assentamento  das  pedras  não  devem  sem  admitti- 
dos  o  maço  de  ferro  e  cunhas  de  qualquer  espécie. 

Quando  houver  difficuldade  no  assentamento  de  alguma 
pedra  de  grandes  dimensões,  poderá  ser  tolerado  o  emprego 
de  cunhas,  desde  que  sejam  fixadas  a  forma  e  a  natureza 
destas,  exigindo-se  porém,  que  sejam  retiradas  logo  depois  do 
assentamento  das  pedras. 

Neste  caso,  os  leitos  serão  cuidadosamente  cheios  com 
argamassa,  empregando-se  para  este  fim  a  trincheira. 

A  distancia  entre  as  juntas  verticaes  de  duas  fiadas  con- 
secutivas não  devem  ser  inferior  a  vinte  e  cinco  centímetros 
de  um  angulo  reinante  e  nem  superior  0,m35  de  um  an- 
gulo saliente. 

As  pedras  de  canta*ria  deverão  ser  convenientemente 
amarradas  com  as  alvenarias  adjascentes. 

As  cantarias  em  arcos  e  abobadas  exigem  cuidados  es- 
peciaes. 

iDepois  da  collocação  dos  simples  e  coxins  dar-se-á  come- 
ço ao  assentamento  do  arco  com.  abobada  simultaneamente 
em  ambas  as  nascenças  e  em  toda  a  largura  do  arco  ou  com- 
primento da  abobada,  assentando  as  aduelas  de  modo  que  os 
leitos  e  juntas  sejam  normaes  ao  paramento  do  intradorso. 
As  testas  ou  paramentos  serão  bem  ligados  e  amarrados  com 
o  corpo  da  abobada. 

Nenhum  apparelho  deverá  ser  feito  depois  de  assentes 
as  aduelas.  A  cantaria,  attento  o  seu  elevado  preço,  só  deve 
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ser  empregada  excepcionalmente  ou  nos  casos  restrictos  em 
que  a  estética  da  obra  a  torne  indispensável. 

Era  cada  metro  cubico  de  cantaria  empregam-se  nove- 
centos e  cincoenta  decimetros  cúbicos  de  pedra  apparelhada 
0,m3950  e  cincoenta  decimetros  cúbicos  de  argamassa 
(0,m3059) . 

Os  trabalhos  de  cantaria  são  pagos  pelos  preços  da  ta- 
beliã annexa. 

X  —  AL^'ENARIA  DE  APPARELHO 

Art.  26.  —  Na  escolha  da  pedra  e  no  assentamento  da  al- 
venaria de  apparelho  será  attendido  o  que  dispõe  o  artigo  25" 
quanto  á  cantaria. 

A  alvenaria  de  apparelho  será  feita  com  pedras  de  for- 
ma rectangular  faceadas  e  apparelhadas  a  ponteiro,  martello 
cortante  ou  picão  nos  leitos,  juntas  lateraes  e  face  apparente, 
sendo  assentes  por  fiadas  de  altura  muito  inferior  a  trinta 
centímetros  (O.mSO) . 

O  trabalho  de  lavragem  será  tal,  que  todas  as  faces,  mes- 
mo do  lado  do  tardoz,  fiquem  sensivelmente  planas  e  pelo 
seu  contacto  no  assentamento  das  pedras,  não  produza  jun- 
tas de  mais  de  doze  millimetros  (0,m012) . 

A  altura  de  cada  pedra  será  sensivelmente  igual  a  da 
fiada  de  que  fizer  parte,  sua  largura  nunca  inferior  a  altu- 
ra, e  seu  comprimento  será  de  duas  a  cinco  vezes  essa  altura, 
conforme  a  natureza  da  pedra,  não  se  admittindo  pedra  de 
volume  nunca  inferior  a  tres  centímetros  (0,m03)  de  metro 
cubico  (trinta  decimetros  cúbicos) . 

As  pedras  são  assentadas  em  fiadas  horizontaes,  salvo 
indicação  em  contrario  no  desenho  de  cada  obra. 

Nas  paredes  de  paramento  inclinado,  os  leitos  das  fiadas 
serão  horizontaes  ou  normaes  a  esse  paramento,  se  assim 
fôr  exigido. 

As  juntas  lateraes  serão  verticaes,  sempre  normaes  ao 
paramento  em  fiadas  consecutivas,  serão  alternadas  e  deve- 
rão desencontrar-se  pelo  menos,  da  distancia  igual  a  dois 
terços  de  altura  da  fiada. 

Em  cada  fiada,  alternadamente,  empregar-se-ão  pedras 
de  tição  ou  Iravadouros  em  numero  tal  que  apresentem  em 
sua  face  apparente,  pelo  menos,  a  quarta  parte  da  respectiva 
fiada. 


Sempre  que  fôr  possível,  os  travadouros  atravessarão  a 
espessura  do  muro,  devendo  ter  ordinariamente  um  compri- 
mento Ires  a  cinco  vezes  a  altura. 

Quando  e&ía  alvenaria  fôr  empregada  em  abobada,  as 
pedras  terão  a  forma  de  aduelas,  cujos  leitos  e  juntas  serão 
normaes  á  isuperficie  do  intra-dorso. 

Em  cada  metro  cubico  de  alvenaria  de  apparellio  são 
emi)regados  novecentos  e  vinte  e  cinco  centímetros  cúbicos 
de  pedra  apparelhada  e  setenta  e  cinco  centímetros  cúbicos 
de  argamassa. 

As  alvenarias  de  apparelho  serão  pagas  pelos  preços  da 
tabeliã  annexa. 

XI           ALVENARIAS  DE  LAJÕES  COM  ARGAMASSA 

Art.  27.  —  A  alvenaria  de  lajões  com  argamassa  será 
construída  com  bôa  pedra  n.  1,  isto  é,  de  forma  regular  ou 
de  um  prisma  recto  e  á  feição  da  obra,  assentes  em  fiadas 
liorizontaes,  com  o  paramento,  leito,  sobre4eito  e  juntas  ap- 
parelhadas  grosseiramente  a  picão  e  martello. 

A  altura  ou  espessura  dos  lajões  não  será  inferior  a  trin- 
ta centímetros  e  nem  o  seu  volume  inferior  a  duzentos  cen- 
tímetros cúbicos. 

A  espessura  das  juntas  não  deverá  exceder  de  quinze 
millimetros,  não  se  admittindo  calços  e  nem  desigualdades 
pronunciadas  nos  paramentos.  As  juntas  verticaes  de  duas 
fiadas  consecutivas  deverão  guardar  entre  si  a  distancia  mí- 
nima egual  a  dois  terços  da  altura  da  fiada. 

Em  cada  fiada  serão  assentes  travadouros  em  quantida- 
de tal,  que  a  area  total  de  sua  face  exterior  seja  pelo  menos 
egual  á  quarta  parte  da  area  da  respectiva  camada. 

Quando  houver  conveniência,  a  juízo  do  engenheiro  e 
de  accordo  com  o  projecto,  em  apparelhar  uma  ou  mais 
faces  dos  lajões,  será  este  trabalho  pago  pelos  preços  respe- 
ctivos da  tabeliã,  conforme  a  natureza  do  apparelho,  nenhum 
accrescimo  de  preço  devendo  ser  pago  pelo  preparo  da  pedra 
a  que  se  refere  o  paragrapho  primeiro  deste  artigo. 

Em  cada  metro  cubico  de  alvenaria  de  lajões  com  arga- 
massa serão  empregados  novecentos  decimetros  cúbicos  de 
lajões  e  cem  decimetros  cúbicos  de  argamassa. 
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As  alvenarias  de  lajões  serão  pagas  pelos  preços  da  ta- 
beliã. 

XII  —  ALVENARIA  DE  LAJÕES  SEM  ARGAMASSA 

Art.  28.  —  A  alvenaria  de  lajões  sem  argamassa  será 
executada  nas  mesmas  condições  do  artigo  anterior,  salvo 
quanto  á  argamassa. 

Nas  capas  de  boeiros  as  juntas  deverão  se  unir  conve- 
nientemente e  ser  tomadas  com  lascas  de  pedra  e  argamassa 
de  modo  a  impedir  a  passagem  da  terra  superposta. 

Pelo  trabalho  do  enchimento  das  juntas  nenhum  preço 
supplementar  será  pago,  porque  já  está  incluído  no  preço  da 
alvenaria. 

XIII  —  ALVENARIA  ORDINÁRIA  COM  ARGAMASSA 

Art.  2V).  —  A  alvenaria  ordinária  com  argamassa  será 
feita  com  pedras  duras  e  apropriadas,  de  tamanhos  regu- 
lares, não  se  admittindo,  porém,  excepto  para  calços,  pedras 
de  volume  inferior  a  tres  centésimos,  (0,03)  de  metro  cubico 
(trinta  decimetros  cúbicos)  e  cuja  grossura  seja  menor 
que  0,ml5. 

As  pedras  redondas  e  seixos  rolados  em  nenhum  caso 
serão  admittidos;  assim  também  não  se  permittirá  o  empre- 
go de  enchimento  com  pedras  meudas,  vulgarmente  denomi- 
nadas creação,  nem  o  emprego  de  pedras  com  crostas  ou  em 
outras  partes  em  decomposição,  devendo  as  pedras  ser  lim- 
pas e  sãs. 

As  pedras  serão  desgalhadas  e  cortadas  a  martello,  se- 
jgundo  a  feição  apropriada,  na  oocasião  do  assentamento. 

Os  leitos  serão  toscamente  feitos  a  martello.  Depois  de 
molhadas,  as  pedras  serão  assentadas,  envolvidas  em  arga- 
massa e  calcadas  a  malho  de  madeira,  até  tomarem  uma  po- 
sição fixa,  sendo  em  seguida  calçadas  com  lascas  de  pedra 
dura,  de  forma  e  dimensões  apropriadas. 

A  alvenaria  formará  um  todo  macisso,  sem  vasio  ou  in- 
terstício algum. 

Quando  fôr  exigido,  a  alvenaria  ordinária  será  executada 
por  camadas  respaldadas  horizontalmente. 

As  juntas  lateraes,  de  pedras  superpostas,  deverão  ser 
convenientemente  desencontradas;  entre  as  pedras  correntes 
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de  cada  camada  empregar-se-ão  alternadamente  pedras  as- 
sentadas a  tição  ou  travadouros  em  quantidade  tal,  que  re- 
presentem, peio  menos,  a  quarta  parte  da  area  exterior  da 
camada. 

Sempre  que  fôr  possivel,  os  travadouros  atravessarão  as 
espessuras  do  muro  e  deverão  ter  ordinariamente,  para  com- 
primento, tres  a  cinco  vezes  a  altura . 

Para  compor  o  paramento  escolher-se-ão  as  melhores 
pedras,  as  quaes  serão  empregadas  de  maneira  a  evitar  cal- 
ços apparentes,  bem  como  desigualdades  pronunciadas  ou 
defeitos  no  paramento. 

Quando  fôr  exigido  o  rejuntamento  nas  faces  apparen- 
tes, será  este  trabalho  pago  pelos  preços  respectivos,  confor- 
me a  natureza  do  rejuntamento. 

Os  paramentos  occultos  do  lado  das  terras,  á  medida  que 
fôr  sendo  executada  a  alvenaria,  serão  rejuntados  com  arga- 
massa que  refluir  pelas  juntas  e  leitos,  comprimindo-a  forte- 
mente e  alizando-a.  Por  este  trabalho  não  será  pago  accresci- 
mo  algum,  visto  que  já  foi  levado  em  conta  no  preço  da  al- 
venaria . 

Para  cada  metro  cubico  de  alvenaria  ordinária  são  ne- 
cessários oitocentos  e  oitenta  centimetros  cúbicos  de  pedra, 
inclusive  a  parte  perdida  no  desgalho,  e  trezentos  e  vinte 
centimetros  cúbicos  de  argamassa. 

XIV  —  ALVENARIA  ORDINÁRIA  SEM  ARGAMASSA 

Art.  30  —  A  alvenaria  ordinária  sem  argamassa  será 
construída  nas  mesmas  condições  da  alvenaria  ordinária  com 
argamassa,  com  exclusão  apenas  da  argamassa, 

XV  —  ALVENARIA  DE  TIJOLO 

Art.  31  —  A  alvenaria  de  tijolo  será  construida  com  ti- 
jolos duros,  requeimados,  mas  não  vitrificados,  ásperos,  de 
massa  homogénea,  e  isenta  de  núcleos  de  cal  e  magnezia  e 
quaesquer  outras  substancias  estranhas;  de  forma  regular, 
com  faces  planas  e  rectangulares,  arestas  vivas  e  rectilíneas. 

Mergulhado  nagua  durante  24  horas  o  tijolo,  o  volume  da- 
gua  absorvido  não  deverá  lexceder  de  um  quarto  do  volume 
do  tijolo. 
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O  tijolo  terá  as  dimensões  previamente  fixadas  nas  es- 
pecificações das  obras  ou  em  ordem  de  serviço,  de  accòrdo 
com  os  typos  adoptados  na  composição  dos  preços. 

Nos  muros  ou  paredes  os  tijolos  serão  assentes  em  fia- 
das horizontaes  e  de  modo  que  as  juntas  verticaes  de  uma 
fiada  fiquem,  para  um  e  outro  lado,  a  igual  distancia  das 
juntas  verticaes  das  fiadas  contíguas. 

A  espessura  da  junta  será,  tanto  quanto  possível,  unifor- 
me e  não  deverá  exceder  de  um  centímetro. 

Os  tijolos  deverão  ser  mergulhados  em  agua  durante 
duas  horas  no  máximo,  antes  dic  serem  empregados.  Serão 
assentes  em  leitos  de  argamassa  de  modo  que,  levemente 
batidos,  reflua  a  argamassa  em  todos  os  sentidos.  As  juntas 
verticaes  de  uma  fiada  serão  completamente  cheias  de  ar- 
gamassa antes  de  se  assentar  a  fiada  seguinte. 

Nos  arcos  e  abobadas  as  fiadas  ficarão  rigorosamente 
orientadas  segundo  os  eixos  e  os  raios;  os  anneis  serão  con- 
cêntricos, com  as  juntas  no  sentido  da  largura  do  tijolo.  As 
juntas  segundo  as  geratrizes  serão  desencontradas.  As  jun- 
tas não  deverão  exceder,  as  internas  de  sete  milímetros,  e, 
as  externas,  de  um  centímetro  de  espessura. 

Os  cimbres  serão  fortes,  perfeitamente  ^assentados,  de 
modo  a  serem  removidos  facilmente  e  a  não  causarem  o 
minimo  abalo  na  alvenaria. 

Sempre  que  fôr  preciso,  a  juízo  do  engenheiro,  o  tijolo 
será  examinado  e  experimentado  pelo  Laboratório  de  En- 
saios, ao  qual  serão  enviadas  as  amostras  necessárias. 

O  numero  de  tijolos  e  volume  de  argamassa  empregados 
em  cada  alvenaria  são  os  que  constam  da  "Composição  de 
Preços", 

As  alvenarias  de  tijolos  serão  pagas,  segundo  o  typo  do 
tijolo  e  argamassa  empregada,  pelos  preços  da  tabeliã. 

Art.  32  —  Nos  preços  das  alvenarias  estão  incluídos:  o 
descobrimento  e  abertura  da  pedreira;  a  extracção,  preparo 
e  fornecimento  da  pedra;  o  fornecimento  do  tijolo,  cimento, 
cal  e  areia;  o  preparo  das  argamassas;  a  carga,  descarga  e 
assentamento  dos  materiaes;  o  fornecimento  e  emprego  de 
andaimes,  cimbros,  apparelhos  mecânicos,  ferramentas,  uten- 
sílios e  todas  as  despezas  extraordinárias,  que  forem  neces- 
sárias á  execuqão  das  obras. 

Na  composição  dos  preços  das  alvenarias  foram  também 
levadas  em  conta  todas  as  sujeições  ou  dífficuldaddes  que 
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possam  decoiTcr  da  natureza  esipecial  de  cada  obra.  Quaes- 
quer  trabalhos  necessários  ou  complementares,  como  ap- 
panelhos  em  alvenaria  de  lajões  e  ordinária,  rejuntamento, 
chapas  de  cimento,  emboço,  reboco,  etc,  quando  exigidos 
nas  especificações  da  obra  ou  em  ordem  do  serviço,  serão 
pagos  pelos  preços  respectivos. 

O  transporte  dos  materiaes  será  pago  separadamente 
pelo  preço  da  tabeliã.  Este  preço  será  applicado  às  distan- 
cias reaes  dos  transportes  e  aos  volumes  dos  materiaes  ne- 
cessárias para.  cada  unidade  de  obra.  Estes  volumes  constam 
da  composição  dos  preços. 

XVI  —  CHAPAS  DE  ARGAMASSA,  EMBOÇOS,  REBOCOS 

E  rejuntamentos 

Art.  33  —  As  superfícies  a  revestir  com  chapas  de  re- 
boco serão  picadas,  bem  varridas  e  molhadas. 

As  chapas  le  rebocos  deverão  ter  a  espessura  que  constar 
das  especificações  da  obra  ou  fôr  determinada  em  ordem  de 
serviço . 

Esta  espessura  deverá  ser,  tanto  quanto  possível,  uni- 
forme, e  o  reviestimento  deverá  apresentar  a  superfície  intei- 
ramente plana  e  lisa. 

Para  fazer-se  o  rejuntamento  deverão  as  juntas  ser  ca- 
vadas a  ponteiro  ou  a  picão  até  a  profundidade  de  dois  a 
tres  centímetros  e  em  seguida  bem  varridas  e  lavadas. 

A  argamassa  será  fortemente  comprimida  e  alisada  com 
ferramenta  apropriada.  O  rejuntamento  poderá  ser  liso,  em 
cordão  ou  em  forma  de  calha,  conforme  fôr  determinado 
pelo  engenheiro.  Nas  cantarias  e  nas  alvenarias  de  appare- 
Iho  e  tijolo,  depois  de  feita  a  pega  do  rejuntamento,  serão 
raspadas  e  lavadas  quaesquer  manchas  de  argamassa  que 
estiverem  no  paramento. 

As  chapas,  emboço,  reboco  e  rejuntamento  serão  pagos 
pelos  preços  da  tabeliã . 

xvn  —  revestimento  de  taludes  com  alvenaria  ordinária 

Art.  34  —  Sempre  que,  a  juizo  do  engenheiro,  fôr  neces- 
sário á  segurança  dos  aterros,  cortes  e  valias,  serão  os  ta- 
ludes revestidos  com  alvenaria  ordinária  com  a  espessura 
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media  de  30  a  40  centímetros.  A  alvenaria  será  assente  de 
modo  que  a  superficie  apparente  tenha  a  inclinação  do  ta- 
lude, ficando  os  leitos  e  sobreleitos  normaes  ao  mesmo  ta- 
lude. A  fundação  do  revestimento  terá  a  profundidade  con- 
veniente e  a  inclinação  do  talude. 

A  alvenaria  poderá  ser  com  ou  siem  argamassa.  Ao  nivel 
da  base  le  no  corpo  do  revestimento  serão  feitas  barbacans  de 
espaço  a  espaço,  com  declive  conveniente  ao  escoamento  das 
aguas  de  infiltração;  a  terra  contigua  ao  tardoz  do  revesti- 
mento será  fortemente  socada  á  medida  que  se  fizer  o  reves- 
timento. 

Quando  fôr  necessário,  a  juizo  do  engenheiro,  a  face  ap- 
parente do  revestimento  será  rej untada. 

O  revestimento  será  construído  de  modo  a  não  reduzir  a 
largura  do  corte  ou  da  valia. 

A  excavação  feita  para  este  fim  será  paga  pelos  preços 
da  tabeliã.  Os  revestimentos  serão  também  pagos  pela  ta- 
beliã. 

XVIII  —  TRABALHOS  DE  MADEIRA 

Art.  35  —  Nas  superstructuras  e  pontes  de  madeira,  nas 
estacadas  para  fundação  de  obra  de  arte  e  nas  demais  obras 
de  madeira,  empregar-se-ão  somente  madeiras  do  paiz  e  das 
melhores  qualidades  a  juizo  da  Directoria.  Não  se  admitte 
o  emprego  de  madeiras  senão  perfeitamente  sãs,  bem  seccas, 
e  sem  branco,  ventos,  brocas,  fendas,  nós  cariados,  ou  outros 
quaesquer  defeitos. 

Art.  36  —  As  estacas  para  fundação  de  pontes  de  ma- 
deira, ou  de  outras  suaesquer  obras  de  arte,  serão  executadas 
com  aroeira  do  sertão  ou,  na  falta  desta,  com  outra  madeira, 
a  juizo  da  Directoria,  e  serão  falquejadas  nas  quatro  faces, 
c  com  as  dimensões  determinadas  para  cada  caso. 

Cada  estaca  terá  a  cabeça  cingida  por  uma  braçadeira 
ou  annel  de  ferro  que  poderá  ser  retirado  depois  de  batida 
a  estaca  e  passar  a  servir  na  outra;  e  a  sua  extremidade  in- 
ferior será  aguçada  e  calçada  com  uma  ponteira  do  mesmo 
metal. 

As  estacas  serão  cuidadosamente  collocadas  nos  pontos 
que  forem  marcados,  indicados  pelos  engenheiros;  serão  bem 
alinhadas  e  aprumadas,  devendo  para  isso  estar  sujeitas  á 
guias  que  as  impeçam  de  se  desviar. 


—  63  — 


As  percursões  serão  dirigidas  com  tal  certeza,  segundo  o 
eixo  das  estacas,  que  estas  não  possam  ser  desviadas  da  de- 
vida direcção,  nem  torcidas  ou  partidas  por  uma  pancada 
em  falso. 

O  empreiteiro  arrancará  á  sua  custa  e  de  novo  travará 
as  que  tomarem  posição  defeituosa,  devendo,  porém,  subs- 
tituir, ainda  á  sua  custa,  aquellas  que  não  puderem  ser  ap- 
provadas,  a  juizo  do  engenheiro  encarregado  do  serviço. 

Considerar-se-á  travada  uma  estaca  quando  não  se  en- 
terrar mais  de  um  centimetro  (Om,01)  por  applicação  de  dez 
pancadas  com  um  macaco  pesando  600  kilos  e  cahindo  de 
3m,60  de  altura. 

Este  limite  para  a  néga  pôde,  em  casos  especiaes,  ser  al- 
terado pelo  engenheiro  encarregado  do  serviço. 

Seis  dias  depois  de  gravada,  será  a  estaca  de  novo  sub- 
mettida  a  nova  serie  de  pancadas  em  condições  iguaes,  e, 
caso  a  néga  tenha  sido  falsa,  devier-se-á  continuar  na  opera- 
ção até  obter  a  néga  prescripta. 

Em  casos  especiaes  ou  imprevistos,  será  permittida  a 
emenda  das  estacas  que  não  tenham  o  comprimento  neces- 
sário para  obter-se  a  néga  prescripta  no  paragrapho  anterior. 

Neste  caso,  a  emenda  deverá  ser  feita  com  a  máxima  se- 
gurança e  perfeição,  a  juizo  do  engenheiro,  e  será  guarne- 
cida de  braçadeiras  de  ferro,  fortemente  apertadas. 

Art .  37  —  As  estacas  serão  pagas  pelo  preço  numero  cen- 
to e  dois  (102)  da  tabeliã. 

Esse  preço  applica-se  a  cada  metro  de  estaca  enterrado, 
contado  pelo  comprimento  realmente  enterrado  em  cada  es- 
taca, exceptuando-se,  porém,  as  estacas  de  prova,  as  quaes 
serão  pagas  segundo  o  comprimento  que  para  cada  uma  de- 
terminar o  engenheiro  encarregado  do  serviço. 

Os  preços  acima,  além  do  custo  das  estacas,  compre- 
hendem  também: 

As  despezas  de  apparelhal-as,  preparal-as,  craval-as  e 
aparal-as;  o  custo  das  ponteiras,  anneis  e  braçadeiras  e  as 
demais  despezas  que  forem  necessárias  para  a  execução  da 
estacaria,  taes  como:  construcção  de  estrados,  aluguel  de 
bate-estacas,  etc. 

Art.  38  —  Na  construcção  e  montagem  dos  cavalletes  e 
superstructuras  das  pontes  de  madeira,  o  empreiteiro  deverá 
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empregar  tão  sómiente  vigas  de  madeira  de  lei,  nas  condi- 
ções do  artigo  35. 

As  vigas  deverão  ser  falquejadas  nas  quatro  faces  e  ap- 
parelhadas  de  modo  a  apresentarem  exactamente  as  dimen- 
sõies  indicadas  para  as  differentes  peças  constitutivas  da 
ponte. 

As  peças  sujeitas  a  esforços  flexão,  nenhuma  viga  de 
contextura  reversa  deverá  ser  applicada,  sendo  de  preferen- 
cia escolhidas  para  essas  vigas  de  madeira  cuja  contextura 
seja  homogénea,  ou  seja  formada  de  fibras  longitudinaes, 
isto  de  accordo  com  as  indicações  do  engenheiro  encarregado 
do  serviço. 

As  emendas  indicadas  no  processo,  ou  autorizadas  pelo 
mesmo  engenheiro,  deverão  ser  cuidadosamente  feitas,  de 
modo  a  haver  perfeita  justaposição  das  superfícies  que  ti- 
verem de  ficar  em  contacto,  sem  o  emprego  de  calços,  cujo 
emprego  fica  expressamente  prohibido. 

Não  será  permittida  emenda  que  não  tenha  sido  auto- 
rizada ou  que  não  satisfaça  as  condições  do  paragrapho  an- 
terior. 

Caso  isto  se  dê,  o  empreiteiro,  á  sua  custa,  deverá  substi- 
tuir a  peça  emendada  ou  desmontar  e  refazer  a  emenda,  se 
assim  o  exigir  o  engenheiro  encarregado  do  serviço. 

Antes  de  reunir  as  peças  a  emendar  ou  as  que  ficarem 
simplesmente  apoiadas  sobre  outras,  o  empreiteiro  fará  al- 
catroar ou  coaltarizar  as  superfícies  de  madeira,  que  tiverem 
de  ficar  em  contacto. 

•Os  furos  para  passagem  de  parafuzos  e  cavilhas  deverão 
ter  exactamente  os  mesmos  diâmetros  desses  parafuzos  e  ca- 
vilhas, de  modo  a  evitar  todo  o  jogo  entre  as  ptças  que  atr'j- 
vessarem. 

Antes  da  applicação  dos  parafuzos,  a  madeira,  na  parte 
em  que  se  achar  em  contacto  com  o  ferro,  deverá  ser  pre- 
viamente alcatroada  ou  coaltarizada. 

A  pressão  para  impedir  o  escorregamento,  entre  si,  das 
peças  reunidas  por  parafusos,  por  meio  de  chaves,  tendo  di- 
mensões adequadas  a  cada  caso. 

Art.  39  —  Depois  de  terminada  uma  obra  de  madeira, 
o  empreiteiro  deverá  remover  para  onde  for  determinado, 
ou  queimar  fóra  da  zona  da  estrada,  todas  as  sobras  de  ma- 
deira, de  modo  que  o  terreno  em  que  se  achar  a  obra  fique 
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completamente  limpo  de  materiaes  que  possam  vir  a  pro- 
duzir accidentes  devidos  ao  fogo. 

XES  —  TRABALHOS  DIVERSOS 

Art.  40  —  O  preço  n,  76  será  applicado  ao  transporte 
dos  materiaies  provenientes  das  excavações,  qualquer  que 
seja  a  sua  natureza  ou  categoria, 

A  distancia  media  do  transporte  será  determinada  pela 
distancia  do  centro  de  gravidade  do  solido  excavado  do 
solido  formado,  segundo  o  caminho  realmente  percorrido,  de 
accordo  com  as  ordens  previas  dos  engenheiros  encarrega- 
dos do  serviço. 

Nenhum  accrescimo  será  pago  pela  carga  e  descarga  des- 
ses materiaes,  porquanto  esse  accrescimo  já  se  acha  compre- 
hendido  nos  preços  relativos  ás  excavações. 

Art.  41  —  O  preço  n.  77  será  applicado  ao  transporte 
dos  materiaes:  pedra,  tijolo,  areia,  cal  ou  cimento,  empre- 
gados nas  obras  de  arte. 

A  distancia  do  transporte  até  o  logar  do  emprego  dos 
materiaes  será  contada  desde  o  ponto  até  onde  fôr  franca- 
mente trafegavel  a  estrada  de  automóveis  ou  desde  o  logar 
donde  forem  extrahidos  por  ordem  dos  engenheiros  da  es- 
trada. 

Art.  42  —  O  preço  n.  78  da  tabeliã  será  applicado  para 
o  volume  real  da  pedra  quebrada. 

Art.  43  —  O  preço  n.  79  corresponde  ao  trabalho  de  en- 
chimento de  vãos  com  pedra  quebrada. 

Art.  44  —  Os  pilares  e  encontro  das  pontes  e  pontilhões 
e  os  pés  dos  aterros  attingidos  pelas  aguas,  serão,  quando 
exigido  pelos  engenheiros,  enrocados  com  pedras  de  cinco 
centésimos  (0,05)  de  metro  cubico  (cincoenta  decimetros 
cúbicos)  a  um  metro  cubico  de  volume. 

Os  encontros  serão  feitos  ou  com  pedras  simplesmente 
jogadas,  ou  com  pedras  arrumadas,  de  accordo  com  a  ordem 
de  serviço  do  engenheiro  encarregado  do  serviço. 

Quando  feito  com  pedras  jogadas,  pagar-se-á  este  tra- 
balho pelo  preço  n.  80  applicado  ao  volume  real  da  pedra 
empregada,  e  quando  feito  com  pedras  arrumadas  será  pago 
pelo  numero  80  da  tabeliã,  applicado  ao  volume  da  obra 
executado,  accrescido  do  preço  n.  81  da  mesma  tabeliã. 
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Nos  preços  dos  enrocamentos  estão  incluídas  todas  as 
despezas,  menos  as  de  transporte  da  pedra,  que  serão  pagas 
de  accordo  com  o  artigo  41. 

Art.  45  —  Os  leitos  da  estrada,  das  valias,  etc,  bem 
como  os  seus  taludes,  serão  calçados,  onde  fôr  ordenado 
pelos  engenheiros,  com  pedras  de  cinco  millesimos  (0,005)  de 
metro  cubico  (cincoenta  decimetros  cúbicos) . 

As  pedras  serão  bem  aleitadas,  desgalhadas  e  toscamente 
affeiçoadas  na  forma  conveniente,  as  juntas  devendo  ser 
cruzadas  e  as  pedras  batidas  a  malho  de  calceteiro. 

Esse  trabalho  será  pago  por  metro  quadrado  de  área 
calçada  e  pelo  preço  n.  97  da  tabeliã. 

Esse  preço  inclue  todas  as  despezas,  menos  a  do  trans- 
porte que  será  pago  de  accordo  com  o  artigo  41. 

Art.  46  —  O  preço  n.  81  será  applicado  ao  empilha- 
mento de  pedras,  quando  ordenado  pelos  engenheiros,  quer 
para  medição,  quer  para  deposital-as  ao  longo  da  estrada. 

Esse  preço  será  applicado  ao  volume  real  da  pedra  em- 
pilhada, avaliado  em  cincoenta  a  oitenta  por  cem  do  volume 
apparente  da  pilha. 

Art.  47  —  Nos  logares  em  que  os  engenheiros  determi- 
narem, serão  os  taludes  dos  cortes  e  aterros  revestidos  com 
leivas  postas  ao  chato  ou  a  tição,  em  forma  de  ladrilho,  com 
as  juntas  cruzadas,  devendo  as  leivas  ficar  perfeitamente 
assentadas,  ou  ainda  ser  fixadas  com  estaquinhas,  quando 
isto  fôr  necessário. 

A  esses  trabalhos  applicar-se-à  o  preço  n.  82  da  tabeliã, 
conforme  a  natureza  do  trabalho,  estando  nessa  preço  in- 
cluído o  fornecimento  das  leivas, 

Art.  48  —  Quando  determinado  pelos  engenheiros,  o 
empreiteiro  deverá  exgottar  a  estrada  com  exgottos  de  can- 
nos  de  barro  vidrado  (manilhas),  sendo  este  trabalho  pago 
pelos  preços  da  tabeliã. 

Neste  preço  estão  incluídas  todas  as  despezas  de  aber- 
tura e  enchimento  da  valia,  fornecimento,  assentamento  e 
transporte  das  manilhas  até  o  logar  do  emprego. 

As  juntas  serão  tomadas  a  estopa  e  argamassa  n.  3,  ou 
simplesmente  justapostas,  conforme  determinar  o  engenheiro 
encarregado  do  serviço. 
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Art.  49  —  Os  parafuzos,  braçadeiras  e  demais  ferragens 
empregadas  nas  obras  de  madeira  serão  pagos  pelo  preço 
|n.  109  da  tabeliã. 

Nesse  preço  se  acham  incluidas  todas  as  despezas  de 
fornecimento,  transporte  até  a  obra,  preparo  e  apparelho  de 
ferro  a  empregar-se  nas  obras;  exceptuando-se,  porém,  as 
ponteiras,  anneis  e  braçadeiras  das  lestacas,  por  se  acharem 
incluidos  nos  preços  de  cravação  das  mesmas  estacas. 

O  preço  n.  109  será  applicado  ao  peso  real  do  ferro  em- 
pregado. (*) 


(*)  Posteriormente  foram  organizadas  pela  Insipectoria  especificagões  para 
o  serviço  de  encascalhamento. 

Estas  especificações  figuram  nos  annexos  a  pags.  201  deste  relatório. 


CAPITULO  V 


CoNGURRENcIA  publica  para  a  CONSTRUCÇÃO  das  estradas  BELLO 
HORÍZONTE-RIO  E  BELLO  HORIZONTE-SÃO  PAULO 

De  accôrdo  com  o  edital  de  concurrencia,  a  abertura  das 
propostas  se  realizou  ás  14  horas  do  dia  30  de  maio. 

Foi  acceita  como  mais  conveniente  ao  Estado  a  proposta 
do  Sr.  Américo  René  Giannetti,  de  accordo  com  o  parecer 
da  Commissão  Julgadora  das  propostas. 

Eis  o  parecer: 

No  dia  30  de  maio  do  corrente  anno  verificou-se,  ás  14 
horas,  na  Inspectoria  de  Estradas  de  Rodagem  do  Estado  de 
Minas  Gieraes,  em  presença  dos  interessados,  a  abertura  das 
propostas  apresentadas  pelos  seguintes  concorrentes: 

1°)  Companhia  de  Mineração  e  Metallurgia  Brazil. 

2°)  iDolabella  Portella  &  C. 

3°)  Carneiro  de  Rezende  &  C. 

4°)  Engienheiro  Américo  René  Giannetti. 

5°)  Sociedade  Commercial   e   Constructora   de  Minas 

Geraes . 
6»)^  Walter  Schmit  &  G. 
7°)  Almeida,  Lisboa  &  C.  Ltda  , 
8°)  Ajax  Rabello. 
9°)  Clóvis  Mendes. 

A  proposta  do  Sr.  Clóvis  Mendes  foi  recebida  ás  14  ho- 
ras e  5  minutos,  quando  já  se  havia  começado  a  leitura  da 


t 
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primeira  proposta;  apezar  disto  foi  aberta,  com  ordem  do 
Sr.  Director  de  Viação  e  Obras  Publicas. 

Havendo  duvida  sobre  o  valor  que  deviamos  tomar  para 
as  apólices  e  obrigações,  afim  de  fazermos  o  calculo  nos 
casos  de  pagamentos  em  litulos,  pedimos  a  opinião  do  Senhor 
Directo''  de  Contabilidade,  da  Secretaria  das  Finanças,  que 
nos  declarou  que  o  valor  a  entrar  nos  cálculos  devia  ser  o 
valor  nominal,  visto  como  o  Estado  não  podia  officialmente 
desvalorizar  os  titulos  que  emittia. 


CONCORKBNT 


Cia.  Mineração  e  Metall 

A   

B   

Dolabella  Portella   &  < 

Engenheiro  Américo  R. 

Walter  Schmit  &  C... 

Carneiro  <3e  Rezende 
1"  variante  .  .  . 
2"         "  ... 

Sociedade  Commercial  < 
Geraes  


Almeida,  Lisboa  &  C, 


Ajax  Rabello    .  . 


Clóvis  Mendes   .    .    . . 
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Ouvimos,  depois,  o  Sr.  Secretario,  que  ordenou  fossem 
considerados,  em  qualquer  hypothese,  os  valores  nominaes 
dos  títulos. 

Com  este  critério  ficaram  logo  prejudicadas,  conforme  se 
demonstra  pelo  quadro  junto,  as  seguintes  propostas: 

Carneiro  Rezende  &  Cia. 

Sociedade  Commercial  e  Constructora  de  Minas  Geraes. 
Walter  Schmit  &  Cia, 
Almeida,  Lisboa  &  Cia,  Lmtda. 
Ajax  (Rabello 
Clóvis  Mendes 

Para  fazermos  o  estudo  das  3  propostas  restantes,  consi- 
deramos o  serviço  completo  importando  em  10,000:O00.$0OO 
e,  com  esta  base,  fizemos  o  calculo  das  importâncias  que  o 
Estado  deveria  pagar  por  anno  a  cada  proponente. 

Como,  de  accordo  com  o  edital  de  concorrência,  o  paga- 
mento do  serviço  deverá  ser  feito  em  10  annos,  a  proposta 
mais  vantajosa  podia  não  ser  aquella  que  accusasse  menor 
importância  total  paga  no  fim  de  10  annos. 

Tornava-se,  pois,  necessário,  para  rigorosa  comparação, 
determinar  a  taxa  média  dos  juros  do  pagamento  em  10  an- 
nos, para  cada  proposta,  ou  calcular  a  importância  que  re- 
presentariam as  diff crentes  prestações,  capitalizadas  até  o  dia 
da  liquidação  do  debito. 

Tentamos  sem  resultado  o  primeiro  processo , 

São  de  tal  modo  hecterogeneas  as  propostas  que  chega- 
mos a  equações  do  nono  e  decimo  gráo,  de  resoluções  diffi- 
cilimas. 

O  segundo  processo  nos  permittiu  chegar,  ao  nosso  ver, 
a  um  nivel  perfeito  de  comparação. 
Foi  o  que  applicámos. 

Passemos  agora  a  estudar  cada  uma  das  3  propostas  em 
questão : 

PROPOSTA  GIANNETTI 

O  engenheiro  Américo  René  Giannetti,  tendo  satisfeito  to- 
das as  exigências  do  edital  de  concorrência,  declara  submet- 
ter-se  ás  imposições  do  mesmo  e  offerece  as  seguintes  van- 
tagens quanto  ao  pagamento: 
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1°)  Acceita  os  preços  unitários  da  tabeliã  publi- 
cada no  edital,  fazendo  sobre  todos  os  preços  um 
abatimento  global  de  11,6  °|°. 

2°)  O  pagamento  de  todas  as  obras  executadas 
será  feito  em  dçz  annuidades,  no  prazo  de  10  (dez) 
annos,  a  contar  da  data  da  assignatura  do  contracto 
e  no  fim  de  cada  anno  decorrido.  Havendo  no  mo- 
mento impossibilidade  de  se  estabelecer  annuidades 
eguaes,  por  falta  de  orçamento  que  dê  o  valor  to- 
tal exacto  X  das  obras  a  executar,  propõe  que  as  duas 
primeiras  annuidades  a  serem  pagas  pela  Secretaria 
sejam  de  1 .500:000|000  (mil  e  quinhentos  contos  de 
réis)  cada  uma,  desde  que  haja  obras  executadas  em 
quantia  superior  e  que  o  proponente  tenha  cumpri- 
do todas  as  clausulas  do  contracto.  Executadas  to- 
das as  obras  e  conhecido  o  seu  valor  total  exacto  x, 
a  differença  (x  —  3.000:000$000)  deverá  ser  paga 
pela  Secretaria  ao  proponente,  no  prazo  restante  de 
oito  (8)  annos,  em  annuidades  eguaes,  contados  os 
juros  de  6  °|°  (seis  por  cento)  ao  anno. 


Suppondo,  que  os  serviços  tenham  andamento  uniforme 
e  attinjam  o  valor  de  10.000:000$000,  podemos  fazer  o  se- 
guinte calculo  das  importâncias  a  pagar  annualmelite,  dte 
accordo  com  a  proposta: 

Importância  total  das  medições  ....  10.000:0(X)Í15000 


Valor  das  duas  primeiras  prestações  3.000 :000$000 
Capital  a  ser  pago  emi  oito  annos  .  5.840:000$000 

Annuidade  para  pagar  a  importância  de  5.840:(X)0$000 
em  8  annos: 


Abatimento  de  11,6  °\° 


1,160:000$000 


8.840:000$000 


CrX(l+r)n 


5840. 000. 000X0,06x  (1+0,68 


=  940:449$920 


a  = 


(l+rn_l) 
940:449$920' 


(1+0,06)8—1 


—  77  — 


Podemos  então  compor  o  seguinte  quadro  das  importân- 
cias pagas  annualmente  ao  engenheiro  Américo  Giannetti: 


DATA 

IMPORTÂNCIAS .  A 
SEREM  PAGAS 

JUROS 

AMORTIZAÇÃO 

30—6—1929  

30—6—1930  

30—6—1931  

30—6—1932  

30—6—1933  

30—6—1934  

30—6—1935  

30—6—1936  

30—6—1937  

30—6—1938  

1.500: 0005000 
1.500:0005000 
940:449$920 
940:4495920 
940:4495920 
940:449?920 
940:4495920 
940:4495920 
940:4495920 
940:4495920 

350:4005000 
314:9971005 
277:4695829 
237:6915024 
195:5255490 
150:8305025 
103:4525831 
53:2335056 

590:0495920 
625:4525915 
662:9805091 
702:7585896 
744:9245430 
789:6195895 
863:9975089 
887:2161764 

10.523:5995360 

1.683:5995360 

5.840:000?000 

Pôde  parecer,  de  momento,  que  o  facto  do  engenheiro 
Américo  René  Giannetti  receber  as  duas  primeiras  prestações 
annuaes,  no  valor  de  1 .500:000|000  acarrete  o  apparecimen- 
to  de  pagamentos  antecipados. 

Isto,  entretanto,  não  se  dá,  porque  as  prestações  de  réis 
1.500:000$000  não  são  adeantamentos  como  parecem  ser,  uma 
vez  que  o  proponente  só  as  sreceberá  si  tivet  seirviço  feito  em 
valor  superior  ao  desta  importância,  conforme  a  clausula  6* 
da  sua  proposta: 

"...  proponho  que  as  duas  primeiras  annuida- 

des  a  serem  pagas  pela  Secretaria  sejam  de  

1.500:000$000  (mil  e  quinhentos  contos  de  réis)  ca- 
da uma,  desde  que  haja  obras  executadas  em  quan- 
tia superior  e  que  o  proponente  tenha  cumprido  to 
das  as  clausulas  do  contracto." 

Estas  duas  prestações  são,  portanto,  pagamento  que  o 
Estado  devia  fazer  annualmente,  conforme  as  clausulass  do 
edital,  e  que  o  proponente  fixa  em  1 .500:O0O$0OO  cada  uma 
pela  impossibilidade  de  conhecer  agora  o  valor  exacto  do 
serviço . 

Com  vantagem,  o  proponente  dispensa  os  juros  da  diffe- 
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rença  entre  o  valor  do  serviço  executado  e  as  prestações  de 
1.500:000$000  nos  dois  primeiros  annos, 

E'  o  que  comprehendemos  dos  esclarecimentos  que  o  pro- 
ponente faz  na  clausula  VI,  no  fim  de  sua  proposta. 

Sendo  assim,  esta  vantagem  offerecida  pelo  engenheiro 
Giannetti  é  variável  com  o  valor  do  serviço  e  com  a  taxa  a 
que  se  poderia  depositar  a  juros  as  duas  primeiras  presta- 
ções. 

Pôde  mesmo  não  constituir  vantagem  si,  por  exemplo, 
o  valor  do  serviço  fôr  inferior  ou  igual  a  3.000 :000$000,  por- 
que neste  caso  o  pagamento  deveria  ser  feito  em  dois  annos. 

Dada  a  circumstancia  de  sabermos  que  o  valor  do  ser- 
viço é  superior  a  5.000:000$000,  a  vantagem  assignalada  exis- 
te sempre  e  será  tanto  maior  quanto  maior  fôr  o  valor  do 
serviço. 

PROPOSTA  DE  DOLABELLA  PORTELLA  A  C.  LTDA. 

Dolabella  Portella  &  C.  Ltda.  se  submettem  a  todas  as 
exigências  do  edital  e  offerecem  as  seguintes  vantagens  nos 
pagamentos: 

1°)  Permittem  que  as  importâncias  das  folhas  db 
medição  dos  serviços  soffram  por  occasião  do  paga- 
mento o  desconto  de  onze  por  cento  (11  "|°) . 

2°)  O  pagamento  das  obras  será  feito  pela  for- 
ma e  nos  prazos  seguintes: 

a)  a  31  de  Dezembro  de  cada  anno,  apurar-se-ão 
as  importâncias  das  medições  procedidas  até  essa 
data,  e  para  o  pagamento  das  mesmas  o  Estado  emit- 
tirá  titulos  de  divida  do  Thesouro  de  Minas,  do  va- 
lor de  um  conto  de  réis  cada  um,  a  juros  de  sete  por 
cento  ao  anno,  vencíveis  a  dez  annos  da  data  do  con 
tracto  de  empreitada  a  ser  celebrado,  titulos  que  os 
proponentes  se  obrigam  a  receber  pelo  seu  valor  no- 
minal; 

b)  esses  titulos,  que  poderão  se  idenominail 
"Obrigações  Rodoviárias"  e  constarão  de  emissões 
especiaes  do  Thesouro  de  Minas,  serão  ao  portador, 
devendo  os  seus  juros  serem  pagos  por  semestre 
vencido. 
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O  Estado  resgatará  annualmente,  por  sorteio  ou 
compra,  a  seu  juizo,  um  minimo  de  dez,  por  cento  de 
cada  emissão  das  "Obrigações  Rodoviárias". 

O  prazo  para  a  conclusão,  sendo  de  quatro  semestres, 
vamos  suppor  que  o  serviço  se  faça  uniformemente. 

Com  um  custo  total  de  10.000:000$000 


no  dia  31  de  Dezembro  deste  an- 

no,  teremos  medições  na  impor- 
tância de    2.225:0001000 

A  Companhia  abate  11  "l"   275:000|000 


O  Estado  emitttirá   2.255:000$000 

ou  2.225  titulos  de  ma  conto  de  réis. 

A  31  de  dezembro  de  1929  apurar-se- 
á  mais  a  importância  de  5.000  con- 
tos de  serviço    5.000:000$00O 

A  Companhia  abate  11  °|'   550:0O0$00O 


O  Estado  emittir    4.450:000|000 

ou  4.450  titulos  de  um  conto  de  réis. 
O  serviço  terminará  a  V  de  Julho  de 

1930,  quando    se    apurará  mais  a 

Importância  de  ,  2.500:O00.$O0O 

A  Companhia  abe  e  11  °|°  .   275:O0O$00O 


bíff crença    2.225 rOOOÇOOO 


O  Estado  só  emittirá  esses  titulos  a  31  de  Dezembro  de 
1930  (2.225  titulos) .  Assim  sendo,  teremos  que  durante  o  an- 
no  de  1929  o  Estado  terá  2.225  titulos  vencendo  juros  e  que 
terá  de  resgatar  até  1°  de  Julho  de  1938. 

O  prazo  é,  portanto,  de  9  annos  e  6  mezes. 

O  Estado  terá,  então  que  resgatar  em  31  de  Dezembro  de 

2.225  2 

cada  anno  uma  média  de   =  234  H  

9,5  9,5 

Terá  então  que  resgatar  236  em  31  de  Dezembro  de  1929 
e,  dahi  em  deante,  234  titulos  por  anno . 

Para  o  pagamento  da  segunda  emissão  do  Estado  terá 
8.5  annos  de  prazo. 
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4.450 

Tendo  4,450  títulos,   terá   que  resgatar  — ^         =  523  ^ 

8,5 

4,5 

 ou  535  títulos  a  31  de  Dezembro  de  1930  t-,  dahi  em  dean- 

8,5 

Ic,  522  títulos  por  anno. 

Para  o  pagamento  da  ultima  emissão  o  prazo  será  de  7,5 

2.225  5 

annos  e  o  Estado  pagará  por  anno    =  296  -|  1  ou 

7,5  7,5 
301  títulos  a  31  de  Dezembro  de  1931,  e,  dahí  em  deante, 
296  títulos  por  anno . 

A  Companhia  cobra  os  juros  de  7  "I*,  pago  por  semestre. 
Para  comparação  teremos  que  reduzir  a  taxa  para  anno,  o 
que  dá: 

3,52 

3,5  +  3,5  H  =  7,1225. 

100 

iCom  esses  dados  poderemos  organizar  o  seguinte  quadro 
dos  pagamentos  a  fazer  annualmente  á  Companhia,  de  ac- 
cordo  com  a  proposta: 


DATA 

DO  PAGAMENTO 

|n.  db  tittt- 

j  LOS  RBST. 

IMPORTÂNCIAS 
PAGAS 

JUROS 

AMORTIZAÇÃO 

31 

—12- 

-1929  

2225 

394:3751625 

158:475$625 

236:000$000 

31- 

—12- 

-1930  

6439 

1.227:617$775 

458:617$775 

769:000$000 

31- 

—12- 

-1930  

7895 

1.619:321$375 

562:321$375 

l.Ò57:000$000 

31- 

—12- 

-1932  

6838 

1.539:036$550 

487:036$550 

1.052:000$000 

31- 

—12- 

-1933  

5786 

1.464:1075850 

412:107f850 

1.052:0001000 

31- 

—12- 

-1934  

4734 

1.389:179$150 

337:179$150 

1.052:000$000 

31- 

—12- 

-1935  

3682 

1.314:250$450 

262:250$450 

1.052:0005000 

31- 

-12- 

-1936  

2630 

1.239:321?750 

187:321$750 

1.052:0005000 

31- 

—12- 

-1937  

1578 

1.164:393S050 

112:3935050 

1.052:0005000 

31- 

—12- 

-1938  

526 

544:4105000 

18:410$0e0 

526:0005000 

|11.896:113?575l 
I  1 

2.996:1131575' 

8.900:0005000 
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PROPOSTA  DA    COMPANHIA  DE  ]\a!N|ERAÇÃO   E    METALLURGIA  BRASIL 

A  proponente  se  submette  a  todas  as  exigências  do  editai 
8  offerece  vantagens  no  pagamento  sob  duas  formas:  pro- 
posta A  e  proposta  B,  das  quaes  a  segunda  foi  julgada  inna- 
ceitavel  pelo  Senhor  Secretario  e,  por  isto,  não  foi  estudada. 


Proposta  A:  —  A  proponente  acceitará  que  os 
pagamentos  sejam  realizados  em  moeda  corrente,  ou 
titulos  do  Estado  pelo  seu  valor  na  praça  no  dia  do 
pagamento,  e  em  parcellas  annuaes  de  1|10  do  valor 
total  dos  serviços  a  serem  executados . 

O  prazo  para  esses  pagamentos  será  contado  da 
data  do  inicio  dos  serviços,  vencendo  o  saldo  deve- 
dor juros  a  razão  de  8  %  ao  anno . 

Neste  caso,  o  proponente  poderá  executar  as 
obras  com  imi  abatimento  de  15,5  %  (quinze  e  meio 
por  cento),  sobre  os  preços  das  tabeliãs  publicadas 
com  o  edital  de  concorrência. 


Admittindo-se  que  os  serviços  tenham  o  valor  de  Réis 
10.000 :000$000  e  que  tenham  andamento  uniforme. 


Prestação  annual: 
1 

  X  8.450:000$000  —  845:0O0$00O. 

10 

Suppondo-se  que  o  serviço  tenha  andamento  uniforme  e 
regular,  no  primeiro  anno  teremos  serviço  feito  no  valor  de 
4.225 :000$000. 

Podemos  então  organizar  o  seguinte  quadro  das  presta- 
ções annuaes  juros  e  amortizações: 


Valor  total  do  serviço 
Abatimento  de  15,5  % 


10.000 :000$000 
1.550:000$000 


Importância  a  ser  paga 


8.450:0001000 
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DATA 

AMORTIZAÇÃO 

JUROS 

IMPOKfTANCIA  A 
PAGAR 

1  7_ 

—1929 

845:000$000 
845:0001000 

845:000?000 
115:4005000 

1—7- 

-1930  

270:400?000 

1 

1—7- 

-1931  J 

845:000$000 

540:800§000 

1 

385:8005000 

1—7- 

-1932  

845:OOOSO0O 
845:000?000 

473:200§000 

1 

318:2005000 

1—7- 

-1933  

405:G00$000 

1 

250:600$000 

1—7- 

-1934  

845:000$000 

338:0001000 

1 

183:000f000 

1—7- 

-1935  

S45:000$000 

270:4005000 

1 

115:4005000 

1—7- 

-193G  

845:000$000 

202:8005000 

1 

047:8005000 

1—7- 

-1937  

845:00O?000 

135:2001000 

980:200$000 

1—7- 

— 193S  

S45:000$000 

67:G00,|000 

912:6005000 

8.450:O00Ç000 

2.704:0005000 

11 

.154:0005000 

COMPARAÇÃO  DAS  PROPOSTAS 

Vimos  que  para  chegarmos  a  um  mesmo  plano  de  compa- 
ração das  differentes  propostas  devíamos  capitalizar  as  pres- 
tações de  cada  um  dos  quadros  numa  mesma  taxa  até  o  dia 
da  liquidação  final  e  confrontar  as  importâncias  totaes 
obtidas. 

Dada,  porém,  a  differença  destas  prestações,  as  vanta- 
gens de  cada  proposta  variam  com  o  valor  da  taxa  de  capi- 
talização, segundo  uma  funcção  do  nono  gráo. 

Na  impossibilidade  de  estudar  agora  a  variação  desta 
funcção  calculamos  dois  quadros  de  capitalizações  para  cada 
proposta:  um  com  a  taxa  de  61 1 2  %  que  é  a  taxa  media  com- 
mum  nos  empréstimos;  outra  com  a  taxa  de  10  %  que  toma- 
mos como  valor  limite  máximo. 


Eis  os  quadros: 

Proposta  do  Engenheiro  Giannetti 


PRESTAÇÕES  ANNUAES  ) 

1 

CAPITALIZAÇÕES  A  6  1/2  % 

CAPITALIZAÇÕES  A  10  % 

1 

1.500:000?000  1 

2.643:8555000 

3.536:9225000 

1.500:000$000  ( 

2.482:4925500 

3.215:3831500 

940:449?920  | 

1.461:.444§600  | 
1 

1.832:6705902 

940:449^920 

1.372:2485640 

1.666:0645542 

940:449$920 

1.288:4965010 

1.514:6045129 

940:449$920 

1.209:8551670 

1.376:9125845 

940:4491920 

1.136:0145430 

1.251:7385950 

940:449?920 

1.066:6805770 

1.137:9445500 

940:449$920 

1.001:5785261 

1.034:4955000 

940:449$920 

940:4495920 

940:4495920 

10.523:599,?360 

14.603:1115920 

17. 507:1865288 

Proposta  da  Companhia  de  Mineração 

e  metaiiiirgia  Brasil 

PRESfTAÇÕES 

CAPITALIZAÇÕES  Á  6  1/2  '% 



CAPITALIZAÇÕES  A  10  % 

845:0005000 

I 

1.489:3715650 

1.992:4665060 

1.115:4001000 

1.845:9815423 

2.390:9595170 

1.385:8001000 

2.153:5135799 

2.700:5325019 

1.318:2005000 

1.923:4405984 

2.335:2715710 

1.250:6005000 

1.713:4295552 

2.014:1035806 

1.183:000$000 

1.521:8895278 

1.732:0305300 

I.115:400?000 

1.347:3465315 

1.484:5975400 

1.047:8005000 

1.188:4401955 

1  1.267:8385000 

980:2005000 

1.043:9135000 

1  1.078:2205000 

912:6005000 

912:6005000 

1  912:6001000 

11.154:0005000       |  15.139:9265956       |  17.908:6181465 
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Proposta  de  Dolabelia  Portella  &  Comp.  Ltda. 


PRESTAÇÕES 

CAPITALJZ.\ÇÕES  A  6,5  % 

CAPITAXJZAÇÕES   A  10  ■% 

394:4755625 

647:0715920 

887:8715883 

1.227:6171775 

1.969:6995868 

2.511:8925015 

1.619:321$375 

2.439:6105907 

3.012:1625226 

1.539:036$550 

2.177:1415559 

2.602:5465503 

1.464:1075850 

1.944:7385406 

2.250:7795002 

1.389:1795150 

1.732:5945245 

1.941:4471102 

1.314:2505450 

1.539:1015504 

1.669:7455625 

1.239:3215750 

1.362:7735684 

1.431:4151755 

1.164:3935050 

1.202:2355824 

1.222:6125702 

544:4105000 

544:4105000 

544:4105000 

11.896:1135575 

15.586:3775917 

18.074:9095813 

Chegamos  assim  ao  seguinte  resultado: 
Taxa  O  % 

Proposta  Giannetti   10.523:599$360 

"       Cia.    Mineração    e  Metallurgia 

Brazil  ••   11.154:000$000 

Dolabelia  >Portella  &  Cia.  Ltda..  11 .896:113|575 

Taxa  de  6,5  % 

Proposta  Giannetti  •   14.603 :111$920 

"       Cia.    Mineração  e  Metallurgia 

Brazil.  .   .  .    15.139:926$956 

Dolabelia  Portella  &  Cia.  Ltda.  15.586:377$917 

Taxa  de  10  % 

Proposta  Giannetti   17.507 :186J288 

"       Cia.    Mineração  e  Metallurgia 

Brazil  •  •••  17.908:618.$4í)5 

Dolabelia  iPortella  &  Cia.  Ltda.  18.074:909^613 
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Cumpre-nos  assignalar  que,  na  determinação  da  taxa 
media  7,1225  %  da  proposta  Dolabella  Portella  &  Cia,  Ltda. 
tomamos  a  taxa  7  %  para  capitalização  dos  juros  durante  6 
mezes,  igual  á  taxa  dos  juros  cobrados  pela  Cia.  para  os  pa- 
gamentos e,  agora,  para  organização  dos  quadros  de  capita- 
lizações das  prestações,  tomamos  as  taxas  O  %,  6,5  %  e  10  % 
sem  alterar  a  taxa  daquellas  capitalizações  parciaes. 

Não  fizemos  esta  alteração  —  que  é  trabalhosa  —  por 
se  tratar  de  differença  diminuta  que  não  modificaria  a  clas- 
sificação que  fizemos  das  propostas  mais  vantajosas,  uma 
vez  que  a  differença  de  capitalização  é  sempre  grande. 

Em  vista  dos  resultados  achados  acima,  concluímos  pela 
seguinte  classificação  das  propostas  mais  Vantajosas: 

1°)  Américo  René  Giannetti 

2°)  Companhia  Mineração  e  Metallurgia  Brazil 

3°)  Dolabella  Portella  &  Cia.  Ltda. 

Comparemos  agora,  mais  detalhadamente  as  duas  pri- 
meiras propostas. 

Devido  á  falta  de  homogeneidade  dos  pagamentos,  o  úni- 
co processo  para  comparação  exacta  será  o  da  capitalização 
dos  pagamentos  feitos  pelo  Estado.  Esta  capitalização  é  dada 
pela  seguinte  funcção : 

¥  =  845.000.000  X  (1  +  x)9  -f  1115.400.000  X  (1  +  x)8  + 
-I-  1385.800.000  X  (1  +  x)7  +  1.318.200.000  X  (1  +  x)6  + 
+  1250.600.000  X  (1  x)5  +  1183.000.000  X  d  +  x)*  -f 
-f-  1.115.400.000  X  (1  +  x)3  +  1047.800.000  X  (1  +  x)2  + 
+  980.200.000  X  (1  -{-  x)  +  912.600.000  —  [1.500.000  X 
X  (1  +  x)9  +  1.500.000.000  X  (1  +  x)8  +  940.449.920  X 

X  rd  +  X)7  +  (1  +  X)6  +  (1  +  X)5  +  (1  +  X)4  +  (1  + 
+  X)3+  (l  +  x)2+  (1  +  x)  +1)] 

OU 

Y  =  655.000.000  X  d  +  x)9  —  384.600.000  x  (1 
4.  x)8  +  445.350.080  X  d  +  x)7  +  377.750.080  X  d  + 
+'  x)6  +  310.150.080  X  d  +  x)5  +  242.550.080  X  (1  + 
-f  x)4  +  174.080  X  (1  +  x)3  +  107.350.080  X  d  +  x)2  -f 
-f-  39.750.080  X  d  +  x)  —  27.849.920. 
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Que  é  uma  funcção  continua,  do  nono  gráo. 

Para  confirmar  a  vantagem  da  prosposta  Giannetti  so- 
bre a  da  Companhia  de  Mineração  Metallurgia  Brazil,  é  suf- 
ficiente  que  esta  funcção  se  conserve  sempre  positiva  para 
os  valores  práticos  das  taxas  que  o  Estado  poderia  cobrar. 

Basta  pois  mostrar  isso  para  os  valores  de  x  comprelien- 
didos  entre  O  e  10. 


Para  isso  façamos:    x  =  O 

X  =  0,02 
X  =  0,04 
X  =  0,06 
X  =  0,065 
X  =  0,08 
X  =  0,1 

Achamos  os  seguintes  valores  para  Y: 

X  =  O  Y  =  630:460$640 

X  =  0,02  Y  =  618:5821416 

X  =  0,04  Y  =  592:892.1)470 

X  =  0,06  Y  =  550:420-1^098 

X  =  0,065  Y  =  536:815$036 

X  =  0,08  Y  =  487:855.15422 

X  =  0,1  Y  =  401 :432$176 


Dos  Valores  acima  concluímos  que  o  valor  da  funcção 
decresce  para  valores  de  x  comprehendidos  entre  O  e  0,1. 

Esta  funcção  poderá  se  annular  para  valores  de  x  maio- 
res do  que  0,1. 

Como,  porém,  o  Estado  não  poderá  obter  taxas  além  de 
10  %  (dez  por  cento),  concluímos  que  a  proposta  mais  vanta- 
josa é  a  do  engenheiro  Américo  René  Giannetti,  que  deve  ser 
a  proposta  acceita  pelo  Estado. 


Inspectoria  de  Estradas,  27  de  Junho  de  1928.  — Inspe- 
ctor de  estradas,  Soares  de  Mattos.  —  Inspector  technicto, 
José  Renault  Coelho.  —  Inspector  de  expediente,  Alvaro  dè 
Oliveira  Quites. 


—  87  — 
Parecer  do  Director  de  ¥ia§ão 


Appareceram  dois  grupos  de  propostas :  umas  recebendo 
o  pagamento  em  dinheiro,  nos  prazos  de  6  ou  10  annos  e 
outras  recebendo-os  em  apólices  ou  titulos  do  Estado. 

Considero,  como  é  de  praxe,  a  declaração  "titulos  do 
Estado  pelo  seu  valor  na  praça  no  dia  do  pagamento",  como 
equivalente  a  dinheiro. 

1."  GRUPO  —  Propostas  a  dinheiro. 


CONCORRENTE 

j 

ABATIMENTO  | 
1 
1 

TAXA  DB 
JUROS 

PRAZO    DE  PAGA- 
MENTO 

Cobrazil   

15,5  %  1 
1 

'8  % 

10 

annos . 

Giannetti   

11,6  %'  1 

6  % 

10 

annos. 

Walter  Schmit  &  C  

1 

2  %  1 

8  "/à 

6 

annos. 

Carneiro  Rezende  &  C  

1 

4  %  1 

6  % 

6 

a  10  annos. 

S.  C.  e  C.  M.  Geraes  

1 

5%  1 

7,5  % 

6 

annos. 

1 

10  çi'  1 

10  % 

10 

annos. 

Clóvis  Mendes  

11  %  1 

8  %! 

10 

annos. 

1 

1 

As  propostas  de  Walter  Schmit  <S;  Cia.  e  Sociedade  Com- 
mercial  e  Constructora  de  Minas  Geraes  estão  fóra  do  edital, 
quanto  ao  prazo  de  pagamento.  Além  disso,  são  peiores  do 
que  as  outras,  quer  quanto  aos  abatimentos  nos  preços  da 
tabeliã,  quer  quanto  aos  juros  do  capital.  Ficam,  assim,  eli- 
minadas. 

Admittindo-se  que  a  proposta  de  Carneiro  de  Rezende 
Sc  Cia.  seja  paga  em  10  annos,  ella  é  evidentemente  inferior 
a  de  Américo  Giannetti,  porque,  cobrando  ambas  o  mesmo 
juro,  os  abatimentos  são: 


Américo  Giannetti  .  ..... 

Carneiro  de  Rezende  Sz  Cia 


11,6% 
4% 


—  88  — 


As  propostas  de  Ajax  Rabello  e  Clóvis  Mendes  são  evi" 
dentemente  peores  do  que  a  de  Américo   Giannetti,  quer 
quanto  aos  abatimentos,  quer  quanto  ás  taxas  de  juros, 
mais  vantajosa  de  Américo  Giannetti,  resta-nos  comparar, 
neste  grupo,  a  proposta  deste  engenlieiro  e  a  da  "Cobrazil". 
Eliminados  todos  estes  proponentes,  em  face  da  proposta 
Esta  ultima  comparação  foi  feita  de  modo  exhaustivo  e 
completo  pela  Commissão  julgadora.  Estou  de  pleno  accor- 
do  com  o  seu  parecer,  e  classifico: 

1.  °  lugar  —  Américo  René  Giannetti. 

2.  "  lugar  —  Cia.  de  Mineração  e  Metallurgia  Brazii.  "Co- 
brazil". 

2.°  GRUPO  —  Propostas  com  pagamentos  em  títulos  do  Es- 
tado. 


PROPONENTES 


Cobrasil 


Dolabella  (3)  .  , 

C.  de  Rezende: 
1»  variante. 
2«  variante. 


Almeida  Lisbôa  . 


AUGMENTO 


5  % 
5  % 

11  % 


5  % 
5  % 


1/4  %  (6) 


JUROS 


5  %  (1)1 

6  9Ó  (2)1 


6  % 

5  %  (5) 

6  1/2  % 


TYPOS 


PRAZO 
DE 
RESGATE 


90 


ao  par 


95 

Cotação  média 
do  anno 

90 


até  25  annos 
  » 

10  " 
20  " 

15  " 


1)  Emissão  especial  de  titulos,  em  moeda  ex:trangeira  que 
ficarão  depositados  em  Banco,  de  confiança  de  ambas  as 
partes. 

2)  A  mesma  emissão  de  titulos  em  moeda  nacional. 
Em  ambos  os  casos,  ao  assignar  o  contracto,  o  Governo 

fará  uma  emissão  cujo  total  dê  para  cobrir  o  custo  total  pro- 
vável das  obras. 

3)  Os  pagamentos  serão  feitos  por  meio  de  titulos,  que  o 
proponente  denominará  "obrigações  rodoviárias",  emittidas 
a  31  de  Dezembro  de  cada  anno.  de  accordo  com  os  totaes 
das  medições  dos  serviços  feitos  pelo  proponente  no  correr 
do  anno.  vencendo  o  juro  annual  de  7%,  pago  semestral- 
mente. 
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(4)  O  Estado  terá  de  emiítir  obrigações  especiaes,  ao  juro 
de  6  %,  pago  semestralmente. 

(5)  Pagamento  em  apólices  estaduaes  de  5  %,  pela  cota- 
ção do  anno. 

(6)  Os  proponentes  emprestarão  ao  Estado,  no  minimo, 
1  milhão  de  dollars  ouro,  dando  o  Governo  do  Estado,  como 
garantia,  a  renda  de  impostos,  que  se  elevem,  por  anno,  a, 
pelo  menos,  3  Vezes  e  meia  o  total  do  serviço  annual  de  juros 
e  amortização  do  empréstimo. 

Consideremos,  agora,  estas  propostas. 

A  não  ser  a  segunda  variante,  offerecida  por  Carneiro 
de  Rezende  &  Cia.,  que  se  refere  a  apólices  da  divida  publica, 
todas  as  outras  estão,  parece-me,  eivadas  de  um  erro  visce- 
ral. Propõem  a  emissão  de  titulos  especiaes  ou  empréstimos 
externos.  Prevêm,  pois,  uma  nova  operação  financeira,  ven- 
cendo-se  fóra  deste  exercício,  pois  devem  ser  resgatadas  nos 
prazos  de  10  a  25  annos.  O  Governo  precisaria,  pois,  para 
assignar  taes  contractos  de  uma  autorização  prévia  do  Con- 
gresso . 

As  propostas  de  Almeida  Lisbòa  &  Cia.  e  da  Comp.  Mi- 
neração e  Metallurgia  Brazil,  "Cobrazil",  exigem  garantias 
vexatórias  do  Governo  do  Estado  e  vão  obrigar-lhe  a  pagar 
juros  sobre  o  custo  total  provável  das  obras,  desde  o  inicio 
do  contracto.  Elias  são,  pois,  quer  pelo  typo,  quer  pelos  aba- 
timentos, inferiores  ás  de  Dolabella,  Portella  &  Cia.  e  de  Car- 
neiro de  Rezende  &  Cia. 

Os  Srs.  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.,  pela  carta  junta  ao 
processo,  julgam  a  1"  variante  de  sua  proposta  melhor  que  a 
segunda.  Esta  segunda,  de  facto,  quasi  redunda  no  paga- 
mento a  dinheiro. 

Assim,  daqui  por  deante,  só  vou  considerar  a  1"  variante 
da  proposta  de  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.  e  a  proposta  Do- 
labella Portella  &  Cia. 

Supponhamos,  como  fez  a  Commissão  julgadora,  que  as 
obras  importem  no  total  de  Rs.  10.000:00'0$000,  e  sejam  exe- 
cutadas uniformemente  no  prazo  de  dois  annos. 

Teremos  assim: 

a  31-XII-1928 


Valor  das  obras  executadas 


2.50O:O00S000 


Pagamentos  a  Dolabella  Portella: 

Obras  ••   2.50O:0O0$(X)0 

Abatimento  de  11  %   275 :000|(X)0 

A  pagar   2.225:(}00$000 

Typo  ao  par 

Numero  de  títulos  de  1  conto  de  réis. . . .  2.225 

Pagamentos  a  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.: 

Obras   2.50O:O00$0OO 

Abatimento  de  5  %    125:000$000 

A  pagar   2.375:000$000 

Typo  95 

Numero  de  titulos   2.500 

a  31-XII-1929 

Valor  das  obras  executadas   ■•.  5.000 :OOOípOOO 

Pagamentos  a  Dolabella,  Portella  &  Cia.: 

Obras  ••   5.000:000$000 

Abatimento  de  11  %    550:000$000 

A  pagar  •••   4.450:000|000 

Numero  de  titulos,  ao  par   4.450 

Pagamentos  a  Carneiro  de  Rezende  &  Cia. : 

Obras   5.000:000$000 

Abatimento  de  5  %   250:000$000 

A  pagar  ••   4.750 :000|000 
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Numero  de  títulos,  typo  95   5.000 

a  31-XII-1930: 

Valor  das  obras  executadas    2.500:000$000 

Pagamentos  a  Dolabella  IPortella  &  Cia. : 

Obras    2.500:000$000 

Abatimento  de  11  %    275:000$000 

A  pagar   2.225 :000$000 

Numero  de  títulos  ao  par — ••   2.225 

♦Pagamentos  a  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.: 

Obras  •  ^.  2.500:000$000 

Abatimento  de  5  %   ••   125:000|000 

j  

A  pagar  ,   2.375 :00O$O0O 

Numero  de  títulos,  typo  95.   2.500 


Resumindo  estes  cálculos,  teremos  que  o  Estado,  em 
cada  caso  terá  que  emittir: 


PROPOSTAS 

Dollaiella 

C.  ãe  Resende 

Valor  do  titulo  

Juros  semestraes  

Typos  

Data  dos  pagamentos 

31  —  XII  —  28  

31  —  ±11  —  29  

31  —  XII  —  3»  

1:000?000       1  1:000¥000 

7  %           j                 6  % 

ao  par          |  95 
1 

N. 

N.  de  títulos 

2.225 
4.450 
2.225 

2.500 

;  5.000 
2.500 

j              8.900           1  10.000 

Por  este  quadro  vemos: 


Proposta  C  de  Rezende  &  Cia   10.000  títulos 

Dolabella  Portella  &  Cia   8.900  " 

Differença   1.100  " 

Assim,  pois,  a  proposta  Dolabella  no  total  fica  11  %  maLs 
barata  do  que  a  de  Carneiro  de  Rezende  &  Cia.,  sem  levar 
em  conta  a  differença  de  juros. 

Para  levar  em  conta  esta  differença  de  juros,  teremos  de 
capitalizar,  no  mesmo  periodo,  os  differentes  pagamentos 
aos  juros  respectivos. 

Vamos  escolher  o  periodo  de  10  annos,  que  é  o  prazo  do 
edital. 

Proposta  Dolabella  Portella  &  C°: 


2.225  (1+0,035)20 
4.450  (1+0,035)18 
2.225  (1+0,035)16 


4.427:28011213 
8.265:826$940 
3.858:118$939 


Somma   16.551 :226$092 

Proposta  Carneiro  de  Rezende  &  C . : 


2.500  (1+0,03)20 
5.000  (1+0,03)18 
2.500  (1+0,03)16 

Somma  .  .  . 


4.515:275$075 
8.512:165$300 
4.011 :766$100 

17. 039: 209^475 


Vê-se,  assim,  que,  neste  grupo,  a  proposta  de  Dolabella 
Portella  &  C.  é  a  melhor  e  deve  sesr  classsificada  em  1°  lugar. 


Resta-nos,  agora,  comparar  as  melhores  propostas  de  ca- 
da grupo: — Giannetti  e  Dolabella. 

A'dmittindo-se,  como  fez  a  Commissão  julgadora,  que  o 
recebimento  ao  par  do  titulo  estsadual  "Obrigações  Rodoviá- 
rias" (emittido  para  ser  resgatado  em  10  annos,  vencendo  os 
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juros  semestraes  de  7  "l") ;  não  constitue  vantagem,  —  não  se 
pôde  discordar  da  sua  conclusão:  —  a  melhor  proposta  é  a 
de  Américo  René  Giannetti. 

O  facto,  entretanto,  do  proponente  receber  a  "Obrigação 
Rodoviária"  ao  par,  parece-me  uma  vantagem,  porque  não 
conheço  titulo  algum  estadual  ou  federal,  que  esteja  cotado  ao 
par. 

O  art.  5°,  da  Portaria  de  11  de  Novembro  de  1926,  que 
regulou  a  emissão  das  "Obrigações  Rodoviárias",  que  o  Go- 
verno Federal  tem  feito,  dispõe: 

"Art.  5°  —  A  cada  credor  será  entregue  o  nu- 
mero minimo  de  titulos  que,  á  cotação  vigente  na 
véspera  da  data  da  requisição  do  pagamento,  exceaa 
ao  valor  do  pagamento  a  effectuar,  devendo  o  cre- 
dor recolher  no  acto  do  pagamento  o  excesso  entre 
este  valor  e  o  dos  titulos  por  elle  recebidos. 

Paragrapho  único  —  As  importâncias  correspon- 
dentes aos  referidos  excessos  serão  incorporadas 
ao  producto  da  collocação  de  titulos,  a  qUe  se  re- 
fere o  paragrapho  único  do  artigo  antecedente." 

Vê-se,  assim,  que  taes  titulos  são  cotados,  em  bolsa,  sem- 
pre a  um  certo  typo  e,  por  vários  jornaes,  verifiquei,  tam- 
bém, que  sempre  estão  abaixo  do  par. 

Só  o  Governo,  entretanto,  poderá  avaliar  de  que  ordem 
lhe  será  tal  vantagem.  Só  elle  poderá  determinar  o  que  lhe 
será  mais  conveniente:  ou  comprometter-sse  a  pagamentos 
certos,  annualmente,  em  dinheiro,  ou  emittir  titulos  e  depois 
resgatal-os  annualmente . 

Assim,  de  accordo  com  a  clausula  XV  do  edital  de  con- 
currencia,  parece-me  que  o  Governo  poderá  acceitar  uma  ou 
outra  proposta,  consoante  o  seu  critério. 

Directoria  de  Viação  e  Obras  Publicas,  3  de  Julho  de  1928 
—  (a)  Alcides  Lins,  Director. 

Despacho  do  Sr.  Secrefario  da  AgricuHura 

Accudindo  ao  edital,  conípareceram  nove  concorrentes,  e 
prejudicadas  as  propostas  de  "Walter  Schmit  &  C.,  Carneiro 
de  Rezende  &  C,  S.  C.  e  €.  Minass  Geraes,  Ajax  Rabello  e 
Clóvis  Mendes,  umas  pelas  taxas  de  juros  mais  elevadas,  e 
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outras  pelo  abatimento  inferior  ás  outras  propostas,  bem  co- 
mo as  de  C.  Rezende  &  C,  Almeida  Lisboa  Lmtda.  e  Cobra- 
zil,  por  exigirem  os  pagamentos  em  apólices  a  typos  inferiores 
ao  par,  ficaram  em  jogo  as  propostas  de  Américo  Giannetti 
&  C,  Comp.  Mineração  Metallurgia  do  Brazil,  e  para  con- 
fronto Dolabella,  Portella  &  C,  cujo  pagamento  pôde  ser  con- 
siderado em  dinheiro,  de  vez  que  as  apólices  seriam  recebi- 
das ao  par.  Não  convindo  ao  Estado  emissão  de  apólices  para 
construcção  de  estradas  de  automóvel,  analysaremos  as  tres 
propostas  acima  referidas. 

Fez  a  commissão  exhaustivo  estudo,  concluindo  pela  pro- 
posta Américo  Giannetti  por  ser  a  mais  vantajosa,  conforme 
consta  dos  quadros  annexos  ao  parecer,  com  o  qual  concor- 
da o  Sr.  Director  de  Viação. 

E  de  facto  assim  é.  Poderá,  entretanto,  aos  pouco  versa- 
dos em  cálculos,  parecer  que  as  vantagens  da  proposta  Amé- 
rico Giannetti  (11,6  °|°  de  abatimento  e  6  °|°  de  juros)  desap- 
pareceu  em  face  das  vantagens  das  duas  outras  propostas, 
uma  vez  que  se  considerem  os  juros  das  differenças  entre  as 
duas  primeiars  prestações  e  as  quantias  a  serem  pagas,  se  o 
regimem  de  pagamento  fosse  ou  de  accordo  com  a  proposta 
da  Companhia  Metallurgica,  ou  em  10  annuidades. 

A  commissão  não  fez  estes  cálculos,  dispensáveis  aliás, 
uma  vez  que  fez  a  prova  capitalizando  as  importâncias  di- 
versas taxas,  e  calculou  o  valor  de  Y  (a  differença  existente 
entre  a  proposta  Giannetti  e  Metallurgica),  achando  que,  de  O 
a  10  "l"  os  valores  de  Y  existem  em  ordem  decrescente,  só  des- 
apparecendo,  portanto,  a  uma  taxa  de  juros  mais  elevada.  IPa- 
ra  que,  entretanto,  nenhuma  fórma  de  calculo  deixe  de  ser 
considerada,  vejamos  qual  a  proposta  mais  vantajosa,  com- 
putando os  juros  das  differençass  referidas.  E  para  que  todas 
as  hypotheses  sejam  consideradas,  tomamos  para  o  total  do 
serviço  o  minimo  de  6.000:000$000,  tendo  em  vista  que,  tanto 
maior  será  a  differença  entre  as  propostas,  quanto  maior 
fôr  o  preço. 

Considerando-se,  pois,  que  o  total  seja  de  6  mil  contos, 
teremos  para  a  Metallurgica: 


Valor  do  serviço  

Abatimento  de  15,5  °|°  . 


6.000:000$000 
930:0001000 


Total  a  ser  pago 


5.070:0001000 
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Admittindo-se  que  no  primeiro  anno  haja  serviços  exe- 
cutados no  valor  de  2.535 :0OO$00O  (metade,  porque  a  exe- 
cução será  em  dois  annos),  teremos: 


Amortização 

Juros 

Total 

1° 

anno  . 

507:000$boO 

507: 

ooosooo 

2° 

anno  .  . 

.  .507:0OO$000 

162:240$000 

669: 

0€0$000 

3° 

anno  .  . 

507:000$000 

324:480$000 

831: 

480$000 

40 

anno  .  . 

507:0001000 

283:9201000 

790: 

920$000 

5° 

anno  .  . 

5O7:0O0$00O 

243:360$O0O 

750 

:360$000 

6" 

anno  .  . 

507:000$000 

202:800$000 

709: 

8O0$0OO 

7° 

anno  .  . 

507:000$000 

162:240$000 

669: 

800$000 

8° 

anno  .  . 

507:000$000 

121 :680|000 

628: 

68O$00Q 

9° 

anno  . 

.  .  507:000$000 

81 :120$0OO 

588 

1201000 

10° 

anno  .  . 

507:000$000 

4O:560$0OO 

547 

5601000 

5.070:000f000 

1.622:400$00O 

6.692 

:720$O0O 

Para  a  proposta  Giannetti  teremos: 


Valor  do  serviço   6 . 000 :000|000 

Abatimento  de  11,6  "l"    696:000|00O 


Total  a  ser  pago    5.304:000$000 

Valor  das  duas  prestações   3.000:000$000 


Total  a  ser  pago  em  8  annos  . .  2.304:000$000 

Sendo  a  annuidade  de  371:026^805,  resultará: 

1°  anno    1.500:000$000 

2"  anno   1 . 500 :000$000 

3°  anno   371 :026|805 

4°  anno   371:026$805 

5°  anno   371:026|805 

6°  anno   371 :026$805 

7°  anno    371:026|805 

8°  anno  .    371:026|805 

9°  anno   371:026$805 

10"  anno    371:026$805 


Total   5.968:214$440 
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Si  o  pagamento,  em  vez  da  fórma  estipulada,  o  fosse  em 
10  annuidades,  acharíamos  para  cada  annuidade  o  valor  de 
720:813$600. 

Logo,  recebendo  no  1°  e  2°  annos  parcellas  iguaes  a  1.500 
contos,  recebe  a  mais  o  proponente  a  quantia  de  779:186$400, 
quantia  sobre  a  qual  teríamos  de  calcular  os  juros  accumu- 
lados,  para  as  1°  e  2^  parcellas,  respectivamente,  nos  9  e  8 
acnos  seguintes. 

Os  juros  accumulados  produzem  o  total  de  998:025$150, 
sendo  535:088-?429  para  a  1^  e  462:926$721  para  a  segunda 
parcella. 

Mas  a  importância  de  998:025|150  não  representa  ainda 
os  juros  a  serem  sommados  á  proposta,  de  vez  que,  do  2°  anno 
'  m  deante,  pela  proposta,  a  importância  a  ser  paga  é  infe- 
rior á  annuidade  de  10  annos. 

Logo,  ha  a  considerar  os  juros  accumulados  entre  a  dif- 
ferença  das  duas  annuidades:  720:813|600  —  371:026$805  = 
S49:786$795,  que  produz  os  juros  accumulados  de  207:773$356 
nos  8  annos. 

E  como  as  parcellas  de  1.500  contos  são  duas,  a  impor- 
tância dos  juros  accumulados  é  também  dupla,  ou  sejam 
207:772$356  X  2  =  415:546$712. 

A  importância  a  ser  addicionada  ao  total  da  proposta 
Giannetti  será,  pois,  a  differença  entre  as  duas  parcellas  de 
juros  accumulados,  ou  sejam  998:025$150  —  415:546$712  = 
582:478$438. 

A  proposta  de  5.968:214$440,  sommada  com  os  juros 
582:4781438,  produz:  6.550:692$878. 

Teremos  então: 

Proposta  MetaUurgica    6.692:720|000 

Proposta  Giannetti   6.550:692$878 


Differença   142:027$122 

E  tanto  assim  é  que  a  capitalização  das  prestações  das 
duas  propostas  dá  os  seguintes  resultados: 
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GIANNETTI 


(Capitalização  em  10  annos  a  juros  de  6%) 


Prestações 


.500:000$000 
.500:000$000 
371 :026|805 
371 :026$805 
371 :026$805 
371:0261805 
371:0261805 
371:0261805 
371i:026$805 
371 :026$805 


Capitalização 

2.686:271$550 
2.534:218$440 
591:3421521 
557:875$903 
526:301$522 
496:508$070 
468:3841233 
441 :892$924 
416:885$718 
393:288$413 


5.968:2141440..   9.112:969|294 


METALLURGICA 


507:000$000. 
669:000$000. 
831:480$000. 
79O:920$00O. 
750:360$000. 
709:800$000. 
669:80O$0OO. 
628:6801000. 
588:120$000. 
547:560$000. 


907; 
1.113; 
1.325 
1.189: 
1.064; 

949; 

845; 

748; 

660; 

580; 


959$783 
261 $384 
252$735 
2511197 
399$991 
872$459 
6071027 
7671938 
811$632 
413$600 


6.692:720$000.   9.385 :597$746 


Donde: 


Metallurgica  ,   9.385 :597|746 

Giannetti  .  .  . . .,    9.112: 


Dispensável  igual  calculo  para  a  proposta  DolaLella  Por- 
tella,  de  vez  que  seu  abatimento  é  de  11%,  quando  o  da  Me- 
tallurgica é  de  15,5% . 
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Em  face  do  exposto,  acceito  a  proposta  do  engenheiro 
Américo  René  Giannetti,  pagas  as  duas  primeiras  prestações, 
proporcionalmente  ao  valor  approximado  dos  serviços,  co> 
nhecido  no  fim  do  1.°  anno. 

Lavre-se  o  contracto,  xestituindo-se  as  cauções. 

7-7-928.  —  (a)  Djalma." 

/   

CAPITULO  VI 

FISCALIZAÇÃO  DAS  CONSTRUCÇÕES  POR  TAREFA  —  NOVAS 
ESTRADAS  AUTORIZADAS 

Para  fiscalização  dos  serviços  por  tarefa  foram  orga- 
nizadas e  approvadas  as  seguintes  instrucções: 

FISCALIZAÇÃO 

1.0  —  Os  engenheiros  residentes  terão  os  auxiliares  e  a 
installação  necessárias  ao  andamento  regular  do  serviço,  a 
juizo  da  Inspectoria  de  Estradas  e  nunca  excedendo  ao  que 
foi  previsto  no  plano  já  approvado  pela  Directoria  de  Viação. 

2.  °  —  A  linha  só  poderá  ser  locada  com  ordem  da  Inspe- 
ctoria, depois  de  approvados  os  estudos  pela  Directoria  de 
Viação. 

3.  °  —  Todas  as  notas  e  ordens  de  serviço  do  engenheiro 
residente  serão  tiradas,  em  impressos  próprios,  em  3  vias, 
uma  das  quaes  será  entregue  ao  tarefeiro,  mediante  recibo, 
outra  será  enviada  á  Inspectoria  e  outra  ficará  como  do- 
cumento do  engenheiro. 

4.  °  —  Si  o  engenheiro  verificar  que  o  tarefeiro  não  está 
dando  o  andamento  necessário  ao  serviço,  deverá  intimal-o, 
por  escripto,  a  fazel-o,  e  communicar  á  Inspectoria  para  que 
tome  as  devidas  providencias. 

5.  °  —  Si  o  tarefeiro  não  puder  dar  o  andamento  preciso 
ao  serviço,  por  falta  de  notas,  elle  deverá  communicar  imme- 
diatamente  á  Inspectoria,  por  escripto,  afim  de  que  esta  tome 
as  providencias  necessárias. 

6.  °  —  O  engenheiro  residente  pedirá  mensalmente  a  verba 
necessária  para  o  pagamento  do  serviço  de  estudos  e  de  ou- 
tras despezas  autorizadas  pela  Inspectoria,  enviando  com 


—  99  — 


antecedência  a  relação  destas  despezas  e  prestando  contas 
das  importâncias  que  recebeu  para  as  despezas  do  ulti- 
mo mez. 

7.  °  —  O  engenheiro  residente  deverá  enviar  mensalmente 
o  perfil  progresso  do  seu  trecho,  para  approvação,  juntando 
um  relatório  que  será  feito  em  folhas  impressas  fornecidas 
pela  Inspectoria. 

8.  "  —  Na  Inspectoria  haverá  um  perfil  progresso  gerai, 
onde  serão  registrados  mensalmente  os  serviços  realizados  e 
indicados  nos  perfis  progresso  mensaes,  enviados  pelos  enge- 
nheiros residentes. 

9.  "  —  Depois  deste  registro  os  perfis  progresso  serão  de- 
volvidos aos  engenheiros  residentes,  com  officio  communi- 
cando  a  sua  approvação. 

10.  —  Nos  relatórios  e  perfis  progresso  enviados  mensal- 
mente deverão  vir  indicadas  as  classificações  dos  cortes,  com 
indicação  do  talude,  afim  de  que  a  Inspectoria  possa,  caso 
seja  necessário,  fazer  um  calculo  do  custo  approximado  de 
cada  trecho,  e  ao  mesmo  tempo  fazer  idéa  do  critério  de  clas- 
sificação do  engenheiro. 

11 .  —  As  obras  de  arte  corrente  que  não  figuram  no  pro»» 
jecto  devem  ser  projectadas  e  orçadas  pelo  engenheiro  resi- 
dente, de  accordo  com  os  typos  já  adoptados  e  que  sejam 
mais  económicos.  O  engenheiro  fornecerá  as  notas  de  servi- 
ço ao  tarefeiro  e  enviará  immediatamente  o  projecto  e  orça- 
mento á  apreciação  da  Inspectoria. 

12.  —  Para  as  obras  mais  importantes,  a  nota  de  serviço 
entregue  ao  empreiteiro  acompanhará  uma  nota  de  fiscali- 
zação que  o  engenheiro  visará  toda  vez  que  visitar  a  obra. 

Nestas  notas  de  fiscalização  serão  determinados  os  pon- 
tos principaes  da  construcção  que  deverão  ser  examina<dos 
pelo  engenheiro  fiscal. 

Essas  notas  serão  em  folhas  impressas  fornecidas  pela 
Inspectoria. 

13.  —  Chegando  a  construcção  a  um  dos  pontos  previstos 
na  nota  de  fiscalização,  o  tarefeiro  deverá  exigir  a  presença 
do  engenheiro  residente,  e  não  proseguir  o  serviço  antes  de 
obter  delle  o  necessário  visto  na  nota  de  fiscalização. 

14.  —  Si  o  engenheiro  não  puder  comparecer  em  tempo, 
ò  tarefeiro  deverá  paralysar  á  obra  e  communicar  á  Inspe- 
ctoria, para  as  devidas  providencias. 
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15.  —  Si  o  tarefeiro  proseguir  a  construcção  sem  o  visto 
do  engenheiro  residente,  este  poderá  exigir  a  demolição  da 
parte  construida  ou  não  acceitar  a  obra,  não  cabendo  por 
isto  indemnização  alguma  ao  tarefeiro. 

16.  —  Nas  notas  de  serviço  o  engenheiro  deverá  declarar 
o  local  de  extracção  dos  materiaes  da  construcção,  de  modo 
a  facilitar  a  medição  por  outro  collega  que  venha  substituil-o. 

17.  —  As  medições  serão  feitas  também  em  folhas  impres- 
sas também  fornecidas  pela  Inspectoria  e  deverão  todas  tra- 
zer um  resumo  geral  da  cubação  e  classificação  para  que 
se  possa  ter  facilmente  o  volume  de  cada  material  excavado. 

18.  —  Esta  folha  deverá  ser  datada  e  assignada  pelo  en- 
genheiro e  pelo  tarefeiro,  que  declarará  estar  de  accordo  com 
a  medição. 

19.  —  Si  o  tarefeiro  não  quizer  assignar  a  folha  resumo 
por  não  concordar  com  a  medição,  o  engenheiro  deverá  en- 
viar  junto  ás  folhas  e  convenientemente  informado,  o  pro- 
testo ou  a  reclamação  do  tarefeiro. 

20.  —  As  classificações  finaes  serão  feitas  por  uma  com- 
missãd  de  3  engenheiros,  sendo  um  o  engenheiro  iresidente, 
outro  um  dos  ajudantes  do  Inspector  e  outro  um  engenheiro 
de  critério  bastante  conhecido,  como  classificador. 


Foram  posteriormente  autorizados  e  atacados  os  seguin- 
tes serviços: 

Queluz-Carandahy. 
Diamantina-Serro . 
Ibireté-Brumadinho . 
Morro  do  Pilar-Guanhães. 
São  Gonçalo-Itabira. 
€ampanha-Cambuquira. 
Campanhá-Penitenciaria . 
Oliveira-Carmo  da  Matta. 
Barbacena- Alto  Rio  Doce. 
Sitio-Curral  Novo-União. 
Fazenda  da  Borda-União  Industria. 
Ramal  de  São  Sebastião  dos  Torres. 
Bomfim- Japão . 
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Ramal  da  Mantiqueira. 
Ramal  de  Congonhas  do  Campo. 
Ramal  de  Conceição. 
Esperança-Burnier. 

Foram  ainda  autorizados,  dependendo,  o  ataque,  dos  es- 
tudos que  estão  se  fazendo, ^s  seguintes  estradas: 

Itambacury-Figueira . 
Cataguazes-Palma-Muriahé . 
Cataguazes-Carangola . 
São  Miguel- Araponga. 
Morro  do  Pilar-Santo  Antonio. 

O  seguinte  quadro  resume  claramente  todo  o  serviço  de 
construcção  executado  pela  Inspectoria  de  Estradas,  em  1928, 
até  maio  de  1929. 


Inspectorja  de  Estradas  de  Rodagem 


Nota  da  fiscalização  da  —  

 _  _  ........na  estaca  .da  estrada 


Foram  examinados  e  approvados  pelo  engenheiro  residente  os  materiaes 
e  as  pontes  da  construcgão  abaixo  discriminados  e  que  estão  visados  por 
elle: 


Pedra   transportada  a  .decametros 

Arêa  »  »   » 

Cimento        »  »   » 

Cal  »  ».~-  -  » 

Tijolos  »  »  —  » 

Madeira         »  »   » 

Fundação    ■ 

Pegão  da  margem  direita  ■ 

Pegão  da  margem  esquerda.  ■ 

IPilar  n...  1  — 
Pilar  n...  2  — 
Pilar  n...  3  — 
Pilar  n...  4  — 
Vão  n...  1  — 
Vão  n...  '2  — 
Vão  n...  3  — 


Visto  em.._  .de   .de  19  — 

O  eng   

Visto  em  jde   de  19  ^ 

O  eng  _  _   , 

Visto  em  ,de   .de  19  , 

O  eng  _„   

Visto  em   ^e  _  -.de  19  

O  eng  _  _   

Visto  em —  .de   .de  19  

O  eng  _  „   

Visto  em  de   de  19  

-Visto  em   .de  -   de  19  

O  eng.     — 

-Visto  em —  .de    de  19  i 

O  eng.   

-Visto  em  de    de  19  

Visto  em..    .de  19  „_ 

Visto  em  _.jde    .de  19  

Visto  em   jde    de  19  

O  eng.       

Visto  em  de    de  19  

Visto  em  _.  de  _  de  19  

O  eng.    

Visto  em  de   .de  19—  

O  eng.  —   

Visto  em  de   .de  19  


Medidas  das  composições  de  argamassa  e  concretos. 


  ^ 

A  obra  foi  terminada  em  de    _...de  19  

O  eng   _     


Observações  


Nota  —  O  engenheiro  deixará  de  assignar  nesta  folha,  no  logar  competente, 
iquando  não  estiver  de  accordo  com  o  tarefeiro. 

A  nota  supra  foi  entregue  em  .de —   de  19  — 

O  engenheiro  —  -   ~  -  _   


1 

2 
3 

4 

5 

6 
7 

9 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
IS 


Quadro  r 


>juruoca-Ani 

Icas-Juiz  de 

•silo  Horizon 
R.  Acima 
Esperanç 
Queluz-C^ 
iCarandahj 
Barbacená 
(Palmyra-j 
Juiz  de  E] 
Ramal 

ello  Horizon 
Barreiro-] 
Brumadin 
Bomfim-J 
Ramal  da 
Ramal  do 

ello  Horizon 
Alto  do  1 
Morro  da 
Ramal  de 
Ramal  de 

ello  Horizor\ 
.  Gongal 

'■atagiiazes-Fi 
CataguazJ 
Leopoldinl 

uis  de  Fóra 

lathias  Can 

lar  de  Hesp 

'oços  de  Cali 

Ião  Domingo 

Htio-Curral  1 

Jnião  Indust 

yamapuan-E 

^rados-Lag6( 

7ataguazes-2 

yataguazes-L 
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Quadro  rMumo  doa  ••rvtçoB  «xceitUd»*  úlfctrnutH»  p«la  ln«»«et«<to  é»  Eatrada*  d*  Roduwrk  com  ■  vortoa 
d*  cmtrwccto  (ilMo  do  1*2»  •  Mole  do  192»> 


CuaaiUhfvHK/tersM  .  .  . 

Barbocana-liiklmjrB  

ftlmyra^ula  O*  nn  .  . 

Suwl  sa»  8cb*>ilU  Hm  1 

Bomiro-BrumMinho  .  ,  , 
lUutiMdIniM-tkiinVm  .  . 
Botorim-JatiAu  .  , 


BtU*  A«rlM«l«-<lMoAdc«; 

Allo  do  PftlActo-Mom»  do  J 
Motto  do  ItW-Ouanhiaa  . 

RonaJ  d«  JUM>u««iiitaM  .  . 
fUfoa]  d*  0>no«i<:Ai>  


d*  Ci*ldaa-C«*cafa  .  .  ... 
mlMgMi  4o  PnUa-gomt»  . 

v-fnldo  

IfMtdo  /■dwtrM-rnaOKfa  do  «on 

CW  — JWK  O-  Jt«fr»  AM*  

|rvod«a-Lopda  IMwoda  .  . 

JOilog— or».r»>*.iU»*  

e«tor«am-tf>Mo  ifaoMaC»  .  . 


UM  1      1A«T«  )  4,17* 
I      tl.lM    f  II.UO 

it.»M  1    W.0O0  1  itjiau 


IMM  IMOO 


■l.l«t 
■4J» 


Acatoda  —  Cima. 


Km  Í*t1  .  Km  \9U  Au«(Miito 
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CAPITULO  VII 


SERVIÇO  DE  CONSERVAÇÃO 

Desde  muito  se  fazia  sentir  a  necessidade  de  um  controle 
mais  seguro  para  o  serviço  de  Conservação  permanente  das 
estradas  de  rodagem. 

A  organização  adoptada  em  1927  não  fôra  completa:  a 
simples  creação  das  residências  de  conserva,  embora  satis- 
fizesse plenamente  as  necessidades  do  serviço  technico,  dei- 
xava a  Inspectoria  sem  elementos  para  a  fiscalização  das 
despezas,  e  não  permittia  o  registro  indispensável  das  obser- 
vações diárias,  em  que  se  funda  o  estudo  dos  meios  mais 
económicos  e  mais  efficazes  á  conservação  das  estradas. 

De  mais  o  serviço  de  conserva  vem  crescendo  dia  a  dia, 
com  a  abertura  de  novas  estradas,  e  sobretudo  com  o  au- 
gmento  do  trafego,  que  pode  ser  avaliado  pelo  accrescimo, 
que  já  indicamos,  do  numero  de  automóveis. 

Em  1923  havia  no  Estado  de  Minas  3.209  vehiculos  au- 
tomóveis e  em  1927  este  numero  se  elevava  a  15.838,  ou  seja 
approximadamente  5  vezes  mais. 

Bem  sabemos  que  o  trafego  não  é  proporcional  ao  au- 
gmento  do  numero  de  automóveis  e  sim  ao  numero  de  tone- 
ladas-kilometros  transportados. 

Podemos,  porém,  affirmar  que  este  trafego  tem  crescido 
com  muito  maior  rapidez  que  o  numero  de  automóveis. 

Aliás  é  o  que  se  observa  sempre,  pelo  que  alguém  já 
disse  que  o  trafego  cresce  em  progressão  geométrica  com  o 
numero  de  vehiculos. 
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Podemos,  além  disto,  verificar  nossa  asserção  com  as 
estatisticas  que  têm  sido  feitas  pela  Inspectoria,  em  algumas 
estradas,  desde  1927: 

r 


EISTBADÃS 

MÉDIA  ANNUAIi  DO  N°  DD 
AUTOMÓVEIS 

Em  .1927  1  Em,  1928 

1 

723 

835 

50 

50 

1  140 

188 

72 

150 

1  70 

93 

Como  se  vê,  mesmo  que  o  numero  de  estradas  não  hou- 
vesse augmentado,  o  serviço  de  conservação  deveria  ter  cres- 
cido muito  em  consequência  do  accrescimo  do  trafego. 

Mas  não  foi  só  isto.  Também  a  kilometragem  cresceu, 
como  já  demonstramos,  e  em  condições  tão  especiaes,  já  pela 
natureza  dos  terrenos  cortados,  já  pela  perfeição  dos  traça- 
dos e  riqueza  das  regiões  atravessadas,  que  se  tornou  indis- 
pensável um  registro  de  observações  para  estudo  dos  reves- 
timentos de  cada  estrada. 

Por  outro  lado  o  Regulamento  de  Estradas  do  Estado  foi 
elaborado  em  1923,  e  não  podia  prever  innumeras  difficul- 
dades,  que  foram  surgindo  aos  poucos. 

Estas  difficuldac^es  eram  <í(ontomadas  arbitrariamente 
pelos  engenheiros  residentes,  que  nem  sempre  as  sabiam  re- 
solver, ficando  além  disto  revestidos  de  demasiada  autono- 
mia que  não  só  diluia  a  autoridade  da  Inspectoria,  como 
creava  sérios  embaraços  á  sua  acção  fiscalizadora,  pela  falta 
de  uniformidade  das  medidas  adoptadas  e  de  um  critério 
pre-estabelecido  para  cada  caso. 

Procurando  afastar  estes  inconvenientes,  organizamos 
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Instrucções  especiaes  que  satisfizessem  as  seguintes  exigên- 
cias do  serviço: 

1°)  Regularizar  e  methodizar  a  escripturação 
dos  engenheiros. 

2°)  Acostumar  os  engenheiros  a  observar  as  su- 
perfícies das  estradas  e  a  evolução  do  trafego  de 
modo  a  poderem  explicar  a  causa  do  augmento  ou 
diminuição  das  despezas. 

3°)  Systhematizar  e  regulamentar  os  serviços  te- 
chnicos  dos  engenheiros  residentes. 

4°)  t*ermittir  um  registro  completo  das  despezas 
e  do  trafego,  em  cada  estrada,  fornecendo  á  Inspe- 
ctoria  elementos  para  os  estudos  que  lhe  competem. 

5°)  Facilitar  o  serviço  de  fiscalização  da  Inspe- 
ctoria,  e  alliviar  a  responsabilidade  dos  engenheiros. 

Estas  Instrucções  foram  submettidas  á  approvação  do 
Sr.  Director  de  Viação  em  18  de  Abril  de  1929  e  constam 
do  seguinte: 

Instrucções  regulamentares  para  o  serviço  de  conservação 
permanente  das  estradas  de  rodagem 

Art.  I  —  Determinações  geraes 

O  serviço  de  conservação  das  estradas  de  rodagem  será 
permanente  e  abrangerá  todas  as  estradas  estaduaes,  tanto 
as  existentes  como  as  que  vierem  a  existir,  em  virtude  do 
plano  de  viação  de  rodagem. 

1)  Esse  serviço  poderá  ser,  em  caso  de  conveniência, 
commettido  ás  Camaras  Municipaes,  em  relação  ás  estradai 
estaduaes  que  atravessem  os  seus  respectivos  municipios, 
desde  que,  em  accordos  especiaes,  ellas  se  comprometiam  a 
repeitar  os  preceitos  estabelecidos  no  Regulamento  de  Es- 
tradas. 

2)  A  conservação  das  estradas  constituirá  um  serviço  in^ 
teiramente  separado  do  de  construcção  e  reconstrucção :  08 
de  construcção  obedecerão  ás  instrucções  especiaes  para  este 
serviço;  os  de  reconstrucção  deverão  ser  projectados  e  or- 
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çados  pelo  engenheiro  residente,  e  submettido  á  approvação 
da  Directoria  de  yiação,  que  tomará  as  providencias  neces- 
sárias . 

3)  Quando  a  reconstrucção  fôr  pequena,  de  modo  que 
não  exija  verba  especial  este  serviço  será  incluído  nas  despe- 
zas  de  conservação. 

Art.  II  —  As  Residências 

O  serviço  de  conservação  será  distribuído  em  Residên- 
cias creadas  pela  Secretaria,  de  accordo  com  as  necessidades 
do  serviço  e  serão  directamente  subordinadas  á  Inspectoria 
de  Estradas  de  Rodagem. 

1)  Cada  Residência  se  comporá  de  uma  estrada  ou  gru- 
pos de  estradas,  completamente  concluídas  e  entregues  ao 
trafego,  com  extensão  máxima  de  300  kilometros,  sob  a  di- 
recção de  um  engenheiro  civil,  encarregado  de  zelar  pela  sua 
conservação,  policia  e  segurança. 

2)  Cada  trecho  de  25  kilometros  no  máximo  constituirá 
uma  Secção  de  Residência  e  ficará  a  cargo  de  um  cantoneiro- 
chefe;  sua  conservação  será  feita  por  uma  turma  de  operá- 
rios contractados  pelo  cantoneiro-chefe, 

O  numero  de  operários  de  cada  turma  será  fixado  pelo 
engenheiro  residente  e  não  poderá  ultrapassar  de  10. 

3)  No  caso  de  conservação  extraordinária,  como  grandes 
reparos  da  estrada  no  tempo  das  chuvas,  reconstrucção  de 
obras  d'arte,  remoção  de  barreiras,  etc,  as  turmas  serão  dis- 
tribuídas pela  estrada,  ou  concentradas  em  determinado  pon- 
to por  determinação  do  engenheiro  residente,  segundo  as  exi- 
gências do  serviço. 

4)  Quando  os  serviços  de  conservação  forem  de  tal  mo- 
do grandes  que  as  turmas  de  conserva  sejam  insufficientes 
para  attendel-os  com  a  necessária  promptidão,  o  engenheira 
residente  deverá  communicar  immediatamente  á  Inspectoria 
de  Estradas  para  que  esta  providencie  a  vinda  de  pessoal  de 
outras  Residências  ou  solicite  da  Directoria  de  Viação  a  ne- 
cessária ordem  para  augmento  de  pessoal. 

5)  O  apparelhamento  de  uma  Residência  será  fornecido 
pela  Intendência,  por  ordem  da  Directoria  de  Viação  e  por 
solicitação  da  Inspectoria  de  Estradas,  conforme  as  exigên- 
cias do  serviço. 
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6)  Este  apparelhamento  consistirá  de  automóveis  e  ca- 
minhões, machinas  compressoras,  tractores,  aplanadeiras,  in- 
strumentos de  engenharia,  moveis  e  materiaes  de  escriptorio, 
moveis,  ferramentas  e  material  de  serviço  para  as  secções, 
etc. 

7)  O  engenheiro  será  responsável  por  todo  este  appare- 
lhamento do  qual  passará  recibo  na  Intendência  da  Secreta- 
ria, prestando  contas  e  informações  mensalmente  á  Inspecto- 
ria  de  Estradas. 

Para  isto  cada  Residência  terá  um  livro  de  carga  e 
descarga  para  registros  do  material  que  entra  e  que  sahe 
da  Residência. 

8)  Si  o  serviço  exigir,  o  engenheiro  Residente  terá  um 
ou  mais  auxiliares  de  escriptorio  e  de  campo. 

Estes  auxiliares  serão  contractados  com  autorização  da 
Directoria  de  Viação,  pelo  engenheiro  Residente,  a  juizo  da 
Inspectoria  de  Estradas,  quando  não  houver  conductores  de 
obras,  auxiliares  technicos,  ou  outros  funccionarios  nomea- 
dos ou  contractados  que  possam  ser  aproveitados. 

Art.  III  —  Das  Secções 

1)  As  secções  estão  directamente  subordinadas  á  Resi- 
dência. Os  cantoneiros-ohefes  deverão  saber  ler,  escrever  e 
fazer  contas;  devem  ser  homens  enérgicos,  sadios  e  idóneos, 
de  preferencia  escolhidos  entre  os  melhores  feitores  da  con- 
strucção,  e  serão  nomeados  mediante  informação  do  enge- 
nheiro Residente. 

2)  Cada  secção  terá  apparelhos,  machinas,  materiaes  e 
ferramentas  necessários,  fornecidos  ao  cantoneiro-chefe  pelo 
engenheiro  Residente,  de  accordo  com  a  necessidade  do  ser- 
viço, mediante  recibo  no  livro  de  descarga  da  Residência. 

3)  O  cantoneiro-chefe  será  responsável  perante  o  enge- 
nheiro por  tudo  que  lhe  fôr  confiado  e  deverá  prestar  contas 
e  informações  mensalmente  á  Residência. 

4)  Cada  cantoneiro-chefe  terá  ainda  uma  caderneta,  cujo 
modelo  será  organizado,  contendo  os  artigos  do  regulamen- 
to que  lhe  disserem  respeito,  a  indicação  das  horas  de  tra- 
balho, as  ordens  e  instrucções  que  lhe  forem  dadas  pelo  en- 
genheiro, assim  como  uma  lista  do  material  entregue  á  sua 
turma . 
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5)  As  faltas  do  cantoneiro-chefe  serão  punidas  pelo  pró- 
prio engenheiro  Residente,  com  pena  de  suspensão  até  15 
dias. 

No  caso  de  reincidência  ou  falta  muito  grave  o  engenhei- 
ro Residente  deverá  pedir  á  Inspectoria  de  Estradas  a  exone- 
ração do  cantoneiro-chefe. 

6)  Cada  operário  terá  o  seguinte  material:  1  picareta,  1 
enxada,  1  foice,  1  pá,  1  carrinho  de  mão,  1  maço  de  peso  mí- 
nimo de  15  kilos,  1  bandeira  branca,  1  bandeira  vermelha  e 
1  lanterna  vermelha. 

7)  Por  esse  material  ficará  responsável  o  cantoneiro- 
chefe,  o  cantoneiro,  de  cujos  salários  será  deduzido,  em 
prestações  mensaes  de  5$000,  uma  caução  de  50^000  para 
tornar  leffectiva  a  alludida  responsabilidade. 

8)  A  reparação  do  material  correrá  por  conta  da  admi- 
nistração, excepto  nos  casos  de  negligencia  do  feitor  ou  can- 
toneiro . 

9)  O  horário  de  serviço  nas  estradas  será  o  usual  na 
zona. 

Art.  IV  —  Incumbe  ao  engenheiro: 

1)  Piercorrer  as  estradas  sob  sua  direcção,  examinando 
cada  uma  de  suas  partes  pelo  menos  uma  vez  em  cada  mez, 
tomando  nota  dos  reparos  de  que  necessitem  e  indicando-os 
aos  feitores  por  meio  de  notas  die  serviço; 

2)  Marcar  os  trechos  que  tiverem  de  ser  encascalhados 
ou  simplesmente  regularizados,  providenciando  sobre  o  tra- 
balho dos  compressores  e  fornecimento  de  cascalho  ou  pe- 
dra britada; 

3)  Orçar  as  obras  de  arte  que  forem  necessárias  ou  os 
reparos  das  existentes  e  submetter  o  orçamento  á  approva- 
ção  da  Directoria  de  Viação,  que  ordenará  ou  não  a  sua  exe- 
cução, sendo  dispensada  essa  formalidade  para  as  obras  que 
forem  executadas  pela  verba  destinada  á  conservação  or- 
dinária; 

4)  Orçar  os  concertos  das  estradas  municipaes  que  ve- 
nham ter  ás  estradas  de  rodagem  sob  sua  direcção,  sempre 
que  isto  fôr  ordenado  pela  Directoria  de  Viação; 

5)  Superintender  a  execução  de  obras  de  arte  de  conser- 
vação nas  estradas  municipaes  que  vierem  ter  ás  estradas  de 
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rodagem,  tomar  os  dados  para  a  execução  dos  projectos  de 
taes  obras,  quando  forem  texigidos  pela  Directoria  de  Viação; 

(6)  Providenciar  para  a  arborização  das  estradas  nos 
pontos  convenientes  com  as  espécies  vegetaes  aconselhadas 
para  cada  zona,  solicitando  as  mudas  aos  Hortos  Florestaes 
do  Estado; 

7)  Enviar  á  Inspectoria  de  Estradas,  mensalmente,  as 
contas  e  mappas,  conforme  o  art.  VIII  destas  Instrucções; 
í  8)  Apresentar  á  Inspectoria  de  Estradas,  até  o  dia  5  de 
fevereiro  de  cada  anno,  um  relatório  circumstanciado  sobre 
a  conservação  das  estradas  Uq  anno  anterior,  novas  obras 
construidas,  caminhos  municipaes  reparados,  trafego  das  es- 
tradas, etc. ; 

9)  Velar  para  que  sejam  impostas  aos  infractores  as 
multas  deste  regulamento. 

Airt.  V  —  Incumbe  aos  auxiliares: 

1)  Auxiliar  o  engenheiro  residente  em  todo  o  serviço  por 
elle  determinado; 

2)  Conferir  as  folhas  de  pagamento  enviadas  pelo  can- 
toneiro-chef e,  recolher  as  contas  e  facturas  mensaes,  fazendo 
os  devidos  registros  exigidos  pelo  engenheiro; 

3)  Substituir  o  engenheiro  residente  nas  suas  faltas  ou 
impedimentos; 

4)  Fiscalizar  tanto  quanto  possivel  o  serviço  dos  canto- 
neiros-chefes  e  chauffeurs; 

5)  Acompanhar  o  pagador  em  suas  viagens  por  occasião 
do  pagamento,  afim  de  desfazer  qualquer  duvida  porventura 
levantada . 

6)  Fazer,  por  determinação  do  engenheiro,  os  pagamen- 
tos quando  não  houver  pagador  nas  residências. 

Art.  VI  —  Incumbe  ao  canfoneiro-chefe: 

1)  Residir  no  trecho  a  seu  cargo  e  percorrer  pelo  menos 
duas  vezes  por  semana  todos  os  pontos  do  mesmo,  exami^ 
nando  cuidadosamente  os  reparos  necessários  e  delles  in< 
cumbindo  os  cantoneiros. 

2)  Examinar  as  cercas  e  velar  para  que  sejam  repara- 
das, providenciar  para  a  conservação  das  obras  de  arte  e  em 
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geral,  para  que  os  boeiros  e  valletas  estejam  sempre  limpos 
e  em  bom  estado,  de  modo  a  assegurar  o  fácil  escoamento 
das  aguas; 

3)  Marcar  os  trechos  que  tenham  de  ser  macadamizados 
e  providenciar  para  que  o  cascalho  ou  pedra  britada  seja 
convenientemente  distribuído  nesses  trechos  antes  da  passa- 
gem do  compressor; 

4)  Providenciar  para  que  o  compressor  se  dirija  para  os 
pontos  em  que  estiver  executando  a  macadamização  ou  sim- 
ples compressão  do  terreno; 

5)  Dar  guia  para  pagamento  de  multa  aos  infractores 
deste  regulamento; 

6)  Organizar  mensalmente  a  folha  do  pessoal  da  conser- 
vação e  do  material  empregado,  enviando-a  ao  engenheiro, 

')  Organizar  também  mensalmente  um  mappa  resumido 
dos  trabalhos  executados,  contendo  os  principaes  serviços  de 
conservação  realizados  no  mez,  a  extensão  encascalhada,  a 
quantidade  de  cascalho  ou  pedra  britada  empregada,  relação 
do  numero  de  vehiculos  diários,  em  que  trecho,  etc.  Esse 
mappa  será  feito  de  accordo  com  o  modelo  organizado  pelo 
engenheiro ; 

8)  Propor  ao  engenheiro  as  medidas  que  forem  necessá- 
rias para  a  boa  conservação  da  estrada; 

9)  Avisar  ao  engenheiro  qualquer  estrago  havido  que 
não  possa  ser  reparado  somente  pela  sua  turma  de  canto- 
neiros, bem  como  qualquer  outra  anormalidade  occorrida  na 
estrada,  para  que  este  tome  as  devidas  providencias; 

10)  Auxiliar  pessoalrnente  o  serviço  dos  cantoneiros, 
sempre  que  fôr  necessário; 

11)  Fazer  a  contagem  diária  do  numero  de  vehiculos  que 
passar  no  seu  trecho  e  enviar  no  fítíi  do  mez  a  relação  assi- 
gnada  ao  engenheiro  residente. 

Art.  VII  —  DOs  cantoneiros: 

O  serviço  dos  cantoneiros  será  determinado  e  fiscalizado 
pelo  cantoneiro-chefe,  que  tomará  o  ponto  dos  mesmos.  Este 
serviço  consistirá  no  seguinte: 

1)  Regularizar  o  leito  onde  se  formarem  Repressões,  col- 
locando  nessas  depressões  cascalho  ou  pedra  britada  e  com- 
primindo esses  material  com  o  maço; 
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2)  Dar  aos  cortes  o  talude  conveniente,  regularizando-os 
onde  convier; 

3)  alargar  os  aterros  nos  pontos  que  forem  determinados 
pelo  engenheiro,  aproveitando  o  material  retirado  de  em- 
préstimos ou  da  regularização  dos  cortes; 

4)  Limpar  e  regularizar  as  valletas  lateraes  acima  dos 
cortes,  destinada  a  receber  as  aguas  das  encostas  para  leval-aa 
aos  boeiros  ou  outras  obras  de  arte; 

5)  Limpar  e  regularizar  as  valletas  lateraes  ao  leito  da 
estrada; 

,  6)  Limpar  e  desobstruir  os  boeiros  e  trazer  bem  conser- 
fvadas  as  obras  de  arte  da  estrada; 

7)  Limpar  e  capinar  as  boccas  dos  boeiros  de  modo  que 
«sejam  visiveis  da  estrada,  para  facilitar  a  inspecção  do  en- 
genheiro; 

8)  Construir  drenos  e  boeiros  onde  fôr  determinado  pelo 
engenheiro  e,  em  geral,  providenciar  sempre  para  que  as 
aguas  pluviaes  e  outras  tenhaíp  fácil  escoamento  sem  preju- 
dicar o  leito  da  estrada; 

9)  Conservar  as  cercas  e  roçar  o  matto  em  sua  visinhan- 
ça,  de  modo  a  tornal-as  livres  da  vegetação; 

10)  Conservar  os  marcos  kilome tricôs  e  itinerários; 

11)  gramar  e  conservar  o  gramado  dos  aterros; 

12)  Arborizar  o  seu  cantão  com  as  arvores  fornecidas 
pelo  feitor; 

13)  Auxiliar  o  trabalho  de  macadamização  do  leito,  es- 
palhando o  cascalho  ou  pedra  britada  de  modo  conveniente 
antes  da  passagem  do  compressor; 

14)  Manter  a  bandeira  vermelha  durante  o  dia  a  lan- 
terna vermelha  durante  a  noite  no  ponto  em  que  houver  pe- 
rigo de  passagem  ou  interrupção  por  estragos  ou  serviço  em 
andamento; 

15)  Fazer  os  serviços  determinados  pelo  feitor  e  avisar  a 
este  quando  precisar  do  auxilio  de  outros  cantoneiros; 

16)  Fazer  o  policiamento  da  estrada,  acompanhando  os 
transgressores  deste  regulamento  até  a  presença  do  feitor, 
afim  de  que  este  lhes  dê  guia  para  pagamento  da  multa,  na 
forma  do  artigo  90,  n.  5. 
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Art.  VIII  —  Contas  e  mappas  mensaes. 

1)  As  primeiras  vias  das  contas  mensaes  de  toda  a  Re- 
sidência deverão  s-er  enviadas  á  Inspectoria  de  Estradas,  com 
balancetes  separados  das  despezas  de  cada  secção,  para  se- 
rem revistas  e  submettidas  á  approvação  da  Directoria  de 
Viação  que  providenciará  a  verba  necessária  ao  pagamento, 
que  será  feito  de  accordo  com  o  artigo  X  destas  Instrucções; 

2)  Junto  a  estas  contas  serão  enviados  o  mappa  das  des- 
pezas com  as  machinas  e  o  mappa  das  despezas  da  Residên- 
cia com  os  devidos  registros  e  custos  médios,  segundo  os 
impressos  fornecidos  pela  Inspectoria,  constituindo  este  ul- 
timo o  balacete  geral  das  despezas  da  Residência; 

3)  Estes  mappas  serão  revistos  e  conferidos  com  as  con- 
tas na  Inspectoria  de  Estradas  e  submettidos  á  approvação 
da  Directoria  de  Viação.  Depois  de  approvados  serão  regis- 
trados em  livros  próprios  e  devolvidos  aos  engenheiros; 

4)  A  gratificação  dos  engenheiros  de  estradas  será  pro- 
videnciada depois  da  approvação  dos  mappas  pela  Directo- 
ria de  Viação; 

5)  Não  serão  processadas  as  contas  que  não  vierem  acom- 
panhadas dos  respectivos  mappas; 

6)  De  tres  em  tres  mezes  o  engenheiro  deverá  enviar 
junto  aos  mappas  as  relações  diárias,  enviadas  mensalmente 
á  Residência  pelo  cantoneiro-chefe,  dos  vehiculos  que  passa- 
ram na  estrada,  bem  como  as  cadernetas  de  chauffeur,  para 
serem  conferidas  com  os  mappas  já  approvados.  As  relações 
dos  vehiculos,  bem  como  as  cadernetas  devem  vir  assignadas 
pelos  respectivos  cantoneiros-chefes  e  chauffeurs; 

7)  Conferidas  as  relações  e  as  cadernetas  serão  ellas  de- 
volvidas ao  engenheiro  residente  com  o  visto  ilo  Insj:ector 
de  Estralas. 

Art.  IX  —  Vehiculos  e  machinas  das  Residências, 
a)  Compressor. 

Para  regularização  da  superfície  do  leito  e  macadami- 
zação  da  estrada,  será  utilizado  um  compressor  a  vapor  ou 
de  outro  systema  efficiente. 
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1)  O  compressor  a  vapor  ou  de  motor  de  explosão  terá 
um  machinista  e  um  auxiliar; 

2)  O  compressor  de  tracção  animal  terá  apenas  um  con- 
ductor; 

3)  O  pernoite  do  compressor  será  no  local  do  trabalho  e 
como  guarda  deverá  ficar  junto  delle  o  machinista  ou  o  au- 
xiliar, em  barraca  disposta  á  margem  da  estrada; 

4)  O  pessoal  do  compressor  fica  subordinado  ao  feitor 
do  trecho  em  que  tiver  trabalhado; 

5)  O  engenheiro  residente  deve  dispor  as  cousas  de  modo 
que  possa  ter  o  conhecimento  do  serviço  e  da  despeza  feita 
pelo  compressor  em  cada  secção  onde  trabalhar,  para  poder 
organizar  o  mappa  mensal  das  despezas  com  as  machinas; 

6)  O  machnista  ou  conductor  do  compressor  terá  uma 
caderneta  em  que  diariamente  será  assentado  o  serviço  feito. 
Essa  caderneta  deverá  ser  apresentada  ao  engenheiro,  sem- 
pre que  o  exigir. 

b)  Automóveis  e  caminhões. 

1)  O  serviço  dos  vehiculos  automóveis  será  determinado 
e  controlado  directamente  pelo  engenheiro  residente; 

2)  Os  fornecedores  de  gazolina  e  oleo  para  cada  residên- 
cia serão  contractados  pela  Directoria  de  Viação,  mediante 
concorrência  publica  ou  administrativa; 

3)  O  fornecimento  será  feito  mediante  apresentação  de 
Valles  assignados  pelo  engenheiro  residente,  os  quaes  serão 
devolvidos  junto  ás  facturas  mensaes  á  Residência  para  se- 
rem conferidos  e  inutilizados. 

4)  Para  controlar  o  gasto  da  gazolina  e  oleo  o  engenhei- 
ro deverá  mandar  acertar  todos  os  tachymetros  e  entregar  a 
cada  chauffeur  uma  caderneta  do  typo  A,  onde  este  regis- 
trará os  números  apontados  no  velocimetro  no  começo  e 
fim  de  cada  viagem,  bem  como  a  quantidade  de  gazolina  c 
oleo  gastos.  O  controle  será  feito  pela  comparação  das  notas 
da  caderneta  com  a  kilometragem  registrada  no  velocime- 
tro. 

5)  O  engenheiro  deverá  dispor  o  serviço  de  tal  modo  que 
possa  saber  o  serviço  feito,  a  kilometragem  percorrida  e  o 
gasto  de  gazolina  e  oleo  de  cada  automóvel  ou  caminhão  era 
cada  secção,  para  poder  organizar  os  mappas  mensaes  exigi- 
dos pela  Inspectoria. 
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6)  Para  os  tractores  e  aplainadeiras  applicam-se  as  mes- 
mas instrucções  supras. 

Art .  X  —  Dos  pagamentos 

C  Serviço  de  pagamento  obedecerá  ás  seguintes  deter- 
minações: 

1)  O  pagamento  será  feito  sempre  que  fôr  possivél,  e  a 
juizo  da  Inspectoria  de  Estradas,  por  pagadores  nomeados 
pelo  Senhor  Secretario  da  Agricultura,  em  nome  dos  quaes 
serão  requisitadas  as  importâncias  das  contas  apresentadas 
pelos  engenheiros. 

2)  Estes  pagadores  serão  nomeados  para  uma  ou  mais 
Residências  e  poderão  também  fazer,  por  ordem  da  Inspe- 
ctoria de  Estradas,  os  pagamentos  de  outros  serviços  que  não 
os  de  conservação. 

3)  As  importâncias  apresentadas  pelos  engenheiros  se- 
rão requisitadas  em  nome  dos  respectivos  pagadores. 

4)  Os  pagadores  avisarão  com  3  dias  de  antecedência  aos 
respectivos  engenheiros  o  dia  em  que  se  effectuará  o  paga- 
mento. 

5)  Os  pagadores  levarão  comsigo  as  folhas  e  facturas 
cujo  pagamento  vão  fazer,  depois  de  approvadas  pelo  Dire- 
ctor de  Viação. 

6)  Os  pagadores  deverão  fazer  directamente  os  pagamen- 
tos e  serão  acompanhados  pelo  auxiliar  do  engenheiro  ou 
polo  cantoneiro-chefe  que  avisará  com  antecedência,  aos  ope- 
rários e  credores,  o  dia,  hora  e  lugar  do  pagamento. 

7)  O  engenheiro  residente,  quando  fôr  autorizado  a  ef- 
fectuar  compras  de  material  para  o  serviço,  deverá  avisar  ao 
fornecedor  que  os  pagamentos  serão  feitos  directamente  a 
elle  (fornecedor)  pela  Secretaria,  devendo  este  apresentar  os 
documentos  que  provem  a  encommenda,  o  recebimento  fir- 
mado legalmente  pelo  engenheiro,  que  deVe  mencionar  o  nu- 
mero e  a  data  do  officio  que  autorizou  a  compra,  bem  como 
o  fim  a  que  destina  o  material  comprado. 

8)  Os  pagadores  além  de  seus  vencimentos  perceberão 
quando  viajarem,  uma  diária  que  será  fixada  pelo  Senhor 
Director  de  Viação,  conforme  a  viagem  que  fizerem. 

9)  Quando  não  fôr  de  todo  possível  fazer-se  o  pagamento 
por  meio  de  pagadores  o  dinheiro  será  requisitado  em  nome 
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do  engenheiro  que  effectuará  o  pagamento  de  accordo  com 
este  regulamento. 

Attendendo  ao  accrescimo  da  Idlometragem  das  estra- 
das, foram  creadas  mais  3  residências  de  conservação. 

8*.  Residência  —  Séde  Poços  de  Caldas 
(Comprehendendo  as  estradas: 


Kllometro» 

Poços  de  Caldas-Caldas   35.000 

Poços  de  Caldas-Cascata  ,. . .  16.710 

Poços  de  Caldas-Cascata  d'Antas  ...  3.000 
iPoços  de  Caldas-Botelhos   24.000 


Total   78.710 

9.*  Residência  —  Séde  Oliveira 
Comprehendendo  as  estradas: 

Kllometros 

Oliveira-Brumadinho   142 . 740 

Oliveira-Carmo  da  Matta   19.800 

Oliveira-São  Francisco   20.000 

Carmo  da  Matta-Itapecerica    41.000 


Total   223.540 

10/  Residência  —  Séde  Sete  Lagoas 
í!lomprehendendo  as  estradas: 

Kilometros 

Sete  Lagôas-Jequitibá   39.000 

Sete  Lagôas-Porto  de  Santa  Cruz...  56.000 

Sete  Lagoas- iPedro  Leopoldo  46.000 

Porto  de  Santa  Cruz-Pompêo    90.000 


Total  ,   231.000 
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Com  a  creação  da  10.*  Residência  de  conservação,  a  1" 
Residência,  que  estava  demasiadamente  sobrecarregada,  per« 
ueu  as  estradas  de  Sete  Lagoas  a  Jequitibá  e  Sete  Lagôasi 
Porto  de  Santa  Cruz  que  perfaziam  93.000  kilometros  de  es 
tradas. 

E'  a  seguinte  a  kilometragem  de  estradas  em  cada  Re- 
sidência: 


Klloinetro3 

1.* 

Residência  — 

Sede  Bello  Horizonte 

242.000 

»» 

178.200 

3.' 

»> 

»» 

Ubá  

278.200 

4." 

»» 

*> 

Juiz  de  Fóra  . 

212.000 

5/ 

>» 

Barbacena  .  . 

180.000 

6/ 

» 

W9 

Cambuquira  . 

1251.500 

7." 

M 

»» 

Leopoldina  . . 

126.800 

8.' 

»» 

yy 

P.  de  Caldas. 

78.710 

9." 

»» 

»» 

Oliveira  .   .  . 

223.540 

10.» 

»» 

f» 

Siete  Lagoas  . 

231.000 

1.875.950 

Além  das  estradas  incluídas  nas  residências,  tem  sido 
feita  a  conservação  regular  das  seguintes  estradas,  que  estão 
Q  cargo  dos  engenheiros  das  circumscripções  dentro  das  quae* 


elles  se  acham: 

Kilometros 

Mathias  Cardoso-Espinosa   147.880 

Santa  Barbara-Ferros   32.000 

La  gôa  da  Prata-Villa  Luz   48.000 

Paracatú-Porto  Buritys.   .   .   .  .....  51.000 

Januaria-Posses   134.450 

Diamantina-Capellinha   31 . 170 

São  Francisco-Villa  Brazilia    62.000 

Montes  Claros-Salinas   55.000 


Total   561.500 


A  Inspectoria  tem  feito,  portanto,  organizada  a  conser- 
vação regular  de  2.437,4|50  kilometros  dos  quaes  já  estão 
sendo  conservados  2.135,200  kilometros. 


Com  estes  serviços  foram  dispendidlas  as  seguinte» 
Verbas : 


Verba  orçamentaria    1 .876:0O0$00O 

do  decreto  n   686:186$292 


Total.  .  .  .    2.562:186$292 


O  custo  médio  geral  kilometrico  de  conservação  foi  pois 
«m  1928: 

2.562:186.292 

 =  1 :051$150 

2.437,450 


As  despezas  por  Residência  foram  as  seguintes: 


1.  ^  Residência 

2.  ' 

3.  ° 

5.  * 

6.  ° 

7.  "  " 

8.  "  "  (nova) 

9.  «  "  (nova) 
10.='  "  (nova) 


323:822$270 
294:406$342 
380:8321455 
393: 261 $580 
56:870$700 
151 :795$500 
183:061 $625 


O  custo  médio  kilometrico  em  cada  Residência  foi  por 


conseguinte: 


1.*  Residência 
2  •  " 

3.  ' 

4.  "  " 
6.» 

y  «  »5 


1 :338$108 
1 :652$111 
1 :368$916 
1:855$007 
3151948 
1 :209$525 
1 :443$782 
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Os  custos  médios  kdlometricos  de  conservação  das  estra- 
das abaixo  relacionadas  foram: 


Mathias  Cardoso-Espinosa  .  .  .  2:339$458 

Santa  Barbara-Ferros   3:735$661 

Lagoa  da  IPrata-Villa  Luz    &43$913 

Januaria-Posses   506$510 

Diamantina-Capellinha   5:494$370 

S.  Francisco- Villa  Brazilia  .   ..  241  $827 

Montes  Claros-Salinas   497$718 


Com  a  verba  de  conservação  tem  sido  feito  o  alargamen- 
to, encascalhamento  e  macadamização  de  vários  trechos. 
Assim  é  que  já  temos: 


Kllometros 

Encascalhados  ,   1.30O 

Macadamizados   23 

Em  terra  composta   700 


CAPITULO  VIII 


NoTiaA  DAS  estradas:  abre  campos-ferros,  ayruoca-angahy^ 

AREADO-MUZAMBINHO  E  BELLO  HORIZONtE-GUANMÃES  (*) 

Abre-Campo-São  Pedro  de  Ferros: 


Extensão  total. 


Kllometros 

24.600 


A  conservação  está  a  cargo  da  3.*  Residência  de  Estradas. 
Só  ha  pouco  foi  feita  a  medição  definitiva,  final  de  toda 
a  estrada,  que  importou  no  seguinte: 

1)  Trabalhos  preparatórios: 


Capina  e  limpa   

Roçado  em  capoeira  fina  . . 
Roçado  em  capoeira  grossa 
Roçado  em  matta  virgem  . 
Destocamento  

2)  Excavação: 


6:864$960 
2:439$200 
1 :968$000 
1:104$000 
2: 


14: 6841960 


Terra .  .  . 
Molledo .  . 
Cascalho.  . 
Pedra  solta 
Rocha  dura 


3)  Raspagem 


118:125$572 
39:129$928 
7 :093$296 
5:466$022 
29:711$730 


199:526$584 
6:970$000 


(•)  o  traçado  e  aa  condições  teohnlcas  dos  trechos  já  construídos  destas 
«atrajdaa  estão  minuciosamente  descriptos  nos  nossos  relatórios  passados. 
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4)  Trabalhos  accessorios: 

Valletões   1:561  $800 

Valletas  contorno   4:290$600 

Cercas                                             2 : 745$200  8 :597$000 

5)  Transporte  4:052$796 

6)  Obras  d'arte:  142:379$172 

7)  Diversos  (Remoção  de  boeiros  e  mu- 

danças de  estradas   3:803|I360 

Total   380:014$436 

Custo  médio  do  desmonte  ....  1$763 
"     kilometros.   .   .   .  10:253$510 
Excavações  por  metro  linear    .       4,840  m3 
Transporte  médio   5,967  metros 


Ayuruoca-Angahy 

Foi  terminada  no  anno  passado 
da  6*  Residência  de  Estradas, 


Conservação  a  cargo 


Extensão  total   9,680  metros 

Condições  económicas  —  Resumo  da  medição  definitiva 
de  todo  o  trecho: 

1)  Trabalhos  preparatórios: 

Capina  e  limpa    1:168|800 

Roçado  em  capoeira  fina    224$000 

Roçado  em  capoeira  grossa  . . .  563$200 

Destocamento   2:022|460  3:978|400 

Excavação : 

Em  terra   44:989$620 

MoUedo   35:642.$585 

Cascalho   16: 621  $954 

Pedra  solta    16:952|377 

Rocha  branda   66:573$662 

Rocha  semi-dura   48:549$6«7 

Rocha  dura   118:967$147  347:997$023 
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Trabalhos  accessorios: 
Valletas  de  contorno  .  . . 
Cercas.  •  

Transporte.  .  .  .   

•Obras  d'arte  


3:528$000 

12:992$000  16:520$000 


1 :246$301 
73:7751505 


Total   443:517$229 

347:997$023 

Custo  médio  do  desmonte  =  4$034 

56:263$307 

443:517$220 

Custo  médio  kilometrico    =  45:817$&95 

9.680 

86263,307 

Excavação  por  metro  cubico    =  8,911  m3. 

9680,000 

Areado-Muzambinha 

Foi  estudada  e  construída  pelos  senhores  Osorio  Modesto 
de  Faria,  Osorio  de  Faria  Pereira  e  JoTge  Vieira,  com  auxi- 
lio do  Governo. 

Acaba  de  ser  encampada  á  rede  das  estradas  do  Estado, 
em  virtude  de  uma  combinação  estabelecida  entre  os  pro- 
prietários e  a  Secretaria  da  Agricultura. 

A  estrada  passa  pelos  seguintes  pontos:  Estação  de  Pal- 
ma, Monte  Christo,  Monte  Bello,  Engenheiro  Tromposky, 
Monte  Alegre,  Areado. 

As  distancias  são  as  seguintes: 


Klms. 


Muzambinho-Palma   11,000 

Palma-Monte  Christo   9,150 

Monte  Christo-Monte  Bello   7,980 

Monte  Bello-Engenheiro  Tromposky   14,230 

Engenheiro  Tromposky-Areado   15,893 


Total 


58,253 
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Nada  podemos  dizer  sobre  as  condições  technicas  da  es- 
trada porque  ainda  não  foram  apresentados  os  estudos  com- 
pletos ao  exame  da  Inspectoria. 

Foram  pagos  aos  ex-proprietarios  cem  contos  de  róis, 
devendo,  porém,  o  Estado  pagar  ainda  certa  importância,  que 
será  arbitrada  depois  de  revistos  os  estudos  e  examinada  a 
estrada  por  engenheiro  da  Secretaria. 

Bello  Horizonte-Guimarães 

E'  a  linha  tronco  do  Nordeste.  A  construcção  desta  estra- 
da estava  paralyzada  desde  1926,  quando  attingiu  o  arraial 
de  Morro  do  Pilar,  no  kilometro  168. 

Em  6  de  julho  de  1928  foi  assignado  um  contracto  para 
o  proseguimento  da  construcção,  até  a  Fazenda  do  Guarany, 
oo  arraial  de  Viamão. 

Klms. 

Extensão  já  construída  em  1927    168,00 

Extensão  construída  até  agora   180,00 

Augmento  da  kilometragem   12,00 

Vamos  considerar  esta  estrada  dividida  em  4  trechos 
para  facilidade  de  exposição.  As  distancias  dos  dois  últimos 
trechos  não  são  rigirosas  porque  não  temos  ainda  estudos 
definitivos  completos: 


Extensão  kiCometrica 

TRBCHO 

Total 

Jâ  const 

Por  cons 

Const.  em 
1928 

110,00 

110,00 

58,00 

58,00 

50,00 

12,00 

38,00 

12,0D 

51,00 

51,00 

269,00 

180,00 

1  89,00 

1  12,00- 
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1.0  Trecho  —  Bello  Horizonte-Vaccaria : 


Klms. 

Extensão  total  ,.   110 

Conservação  a  cargo  da  1."  Residência  de  Estradas,  que 
tem  feito  o  alargamento  e  o  encascalhamento  de  vários  tre- 
chos. A  estrada  está  quasi  t^da  encascalhada.  Ha,  porém,  de- 
feitos graves  no  traçado  que  deve  ser  opportunamente  me- 
lhorado . 

Com  a  organização  que  demos  agora  ao  serviço  ae  con- 
servação, poderemos,  no  relatório  deste  ánno,  dizer  o  custo 
do  vehiculo-kilometro . 

O  trecho  Bello  Horizonte-Venda  Nova,  construído  lia 
muitos  annos,  sobre  a  velha  estrada  de  tropas,  sem  estudos, 
tem  actualmente  um  trafego  de  mais  de  600  carros  diários. 

Este  trecho,  revestido  de  cascalho,  não  pode  resistir  a 
este  trafego,  e  por  isto,  a  sua  conservação  é  caríssima  e  a 
estrada  está  sempre  em  mau  estado. 

Não  seria  todavia,  conveniente  fazer-se  um  revestimento 
mais  resistente  porque  as  condições  technicas  da  linha  são 
muito  forçadas. 

Em  vista  disto  a  Inspectoria  procedeu  aos  estudos  ae  uma 
nova  linha  Bello  Horizonte-Venda  Nova,  aproveitando  no 
que  fôr  possível  a  existente,  mas  obedecendo  ás  seguintes 
taxas:  declividade  máxima  6  %,  raio  minimo  das  curvas 
50  metros. 
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Estes  estudos  accusam  as  seguintes  condições  altimé- 
tricas : 


EXTENSÃO 


PORCENTAGEM 


DECXaVIDADE3 


1 

1  1 

1  Parcial 
1 

- 

1 

Total 

1 

Parcial 

—  1 
1 

Total  1 
1 

Metros 

Kilometros 

% 

% 

1.438,00 

12,29 

1        428,00  ] 

-  1 

3,66 

340,00 

2,90 

2.206,00 

18,85 

1.040,00 

8,89 

1  1.130,25 

- 

9,66 

1  2.930,00 

- 

25,03 

1  1.850,00 

15,81 

1  - 

6.950,25 

59,39 

1 

1  2.546,99 
1 

2.546,99 

21,76 
1  

21,76 

! 

1  

'l 

11.703,24 

— 

100  % 

OBSERVAÇÕES 


Em  aclives: 


12 

%  — 

11 

% 

11 

%  — 

10 

% 

10 

%  — 

9 

% 

9 

7o  — 

S 

% 

8 

%  — 

7 

% 

7 

%  — 

6 

% 

6 

%  — 

5 

% 

5 

%  — 

4 

% 

5 

%  — 

2 

% 

2 

%  — 

0 

% 

Em  subida: 


Em  declives 


12 

%  — 

11 

% 

11 

%  — 

10 

% 

10 

%  — 

9 

% 

9 

%  — 

8 

% 

8 

%  — 

7 

% 

7 

%  — 

6 

% 

6 

%  — 

6 

% 

5 

%  — 

4 

% 

4 

%  — 

2 

% 

2 

0 

% 

Em  descida: 


Em  patamar: 


Total 


2*  Trecho  —  Vaccari a-Morro  do  Pilar: 


Extensão  total 


58  kilometros 


Embora  com  grade  provisória  em  alguns  logares  e  obras 
de  arte  por  terminar,  o  trecho  Vaccaria-Alto  do  Palacio  tem 
sido  apenas  conservado  pela  1"  Residência  de  Estradas. 

0  trecho  restante,  isto  é.  Alto  do  iPalacio-Morro  do  Pi- 
lar, foi  alargado  e  melhorado  com  a  verba  de  30  contos  de* 
tinada,  no  anno  passado  a  este  serviço. 

3°  Trecho  —  Morro  do  Pilar- Viamão : 

Já  descrevemos  o  traçado  geral  no  nosso  relatório  do  anno 
passado.  Estão  definitivamente  estudados  41,50  kilometros. 

Os  estudos  têm  sido  feitos  por  partes  que  vamos  descre- 
ver separadamente: 

1°)  Entre  as  estacas  0-495  ou  9,900  kilometros. 
Condições  technicas: 

Alinhamentos  rectos   5.771,100  ou  58,71  °|' 

Curvas   4.128,900  ou  41,29  °1° 

Rampas  máximas: 

De  7  a  8  °|°  em 
6  a  7  "I"  em  .  . 
Em  nivel  .  .  . 

Raio  minimo  das  curvas: 

1  curva  de  raio  de  21m  sabida  de  Morro  do  Pilar. 
14  curvas  de  raio  de  30  a  33m . 

Entre  as  curvas  de  sentido  contrario  existe  sempre  tan- 
gente de  20  metros. 

Entre  rampas  e  contra  rampas  ha  sempre  um  patamar  de 
28  metros  no  minimo. 


2.742m 

698m 
2.552m 


2°)  Entre  as  estacas  495,  1.000  ou  10  kilometros. 
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Condições  Altimetricfis 

Rampas  máxima  0,07  em   metros 


EXTENSÃO 


PORCBNTAGEiM 


DECLIVIDADBS 


OBSERVAÇÕES 


Parcial 


Total 


Parcial 


Total 


Em  aclives:     |     Metros     |  Kilometros 


12  %  —  11  % 
11  %  —  10  % 
10  %  —    9  % 
9  %  —    8  % 
8  %  —  7 
7  %  —    6  %t 
1    /o  —    o  /o 
5  %  —    4  % 

4  %  —    2  % 

5  %  —    0  % 

4.4nfi  00 

t  •  *t\J  \J  l\J\J 

2.726,00 

44  00 
27,00 

Em  subida: 

Em  declives 

12  %  —  11  % 
11  %  —  10  % 
10  %  —    9  % 
9  %  —    8  % 
8  %  —    7  % 
7  %  —    6  % 
6  %  —    5  "/d 
5  %  —    4  % 
4  %  —    2  % 
2  %  —    0  % 

Em  descida: 

Em  patamar: 

2.868,00 

29,00 

Total  .... 

10.000,00 

100  % 

s 

O 


Clt 


CS 
O 


p 
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Condições  planimetricas 


Raio  minimo  adoptado  . . . . 
Tangente  minimo  adoptada 


30m,00 
20m,00 


RAIOS    EM  METROS 


EXTENSÕES 


PORCENTAGEM 


I 


NUMEKO 


I  I  1 

Parciaes  |  Totaes  \  Parcial  I  Total 
I  I  I  I 


 !  OBSERVAÇÕES 


Para  a  direita 


200 
100 
80 
70 
70 
60 
50 
40 
30 
25 


100 
80 
70 
60 
60 
50 
40 
30 
25 
20 


Somma : 
Para  a  esquerda 


200  — 
100  — 
80  — 
60  — 
50  — 
40  — 
30  — 
25  — 


100 
80 
70 
50 
40 
30 
25 
20 


Somma: 
Em  Tangentes : 

Total   


Metros 


Kilometrosj      %      j  % 


4.365,00 
5.635,00 


—  10,000,00    I  — 


43,65 
56,35 


100  % 
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Obras  de  arte: 

1  ponte  de  madeira  sobre  o  rio  Santo  Antonio  com  o  vão 
de  60  metros  na  estaca  594  10. 

1  pontilhão  de  madeira  sobre  o  córrego  do  Engenho  com 
vão  de  8  metros  na  estaca  514  16. 

1  pontilhão  de  madeira  sobre  o  córrego  dos  Pinheiros 
com  vão  de  5  metros  na  estaca  929  6. 

1  boeiro  duplo  de  1,00  x  1,20  na  estaca  800  4. 

6  boeiros  simples  de  0,70  x  0,90. 

29  boeiros  simples  de  0,50  x  0,70. 

10  mata-burros. 

3.°  —  Entre  as  estacas  1.000  e  1.250  ou  5  kilometros. 
Condições  iechnicas: 

Raio  minimo  das  curvas  —  38,m  em  duas  curvas. 

Rampa  maxinia  —  0,70  em  li98m. 

Extensão  total  em  curvas   1905      38  % 


n 


total  em  tangentes  

total  em  rampas  

total  em  c-rampas  

total  em  nivel  


3095 


62% 


»» 


3730 


14,60% 
60,96% 
24,44% 


3048 


(11222 


Alt.  máxima  dos  cortes  —  2,m5. 
Alt.  máxima  dos  aterros  —  3,m0. 


Obras  de  arte : 


1  ponte  de  8  metros  de  vão, 
21  boeiros  de  alvenaria  de  pedra. 
4.°  —  Entre  as  estacas  1105-1705  ou  12,012  kilometros. 
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Condições  altimétricas 
Rampa  máxima  0,057  em   140,00  metros 


I  EXTENSÃO  I  PORCENTAGEM 


DECUiIVIDADES 


Parcial    |      Total      |  Parcial 
I  I 


Total 


OBSERVAÇÕES 


Em  aclives: 


12 

% 

11 

11 

% 

10 

% 

10 

% 

9 

% 

9 

% 

8 

% 

8 

% 

7 

% 

7 

% 

6 

%' 

6 

% 

5 

% 

3.212,79 

6 

% 

4 

561,00 

4 

% 

2 

1.110,00 

2 

% 

0 

% 

Em  subida: 
Em  declives 


12 

%  — 

11 

11 

%  — 

10 

% 

10 

%  — 

9 

o/d 

9 

%  - 

8 

% 

8 

%  — 

7 

% 

7 

%  — 

6 

o/à 

6 

%'  — 

■5 

% 

5 

%  — 

4 

% 

4 

% 

4 

% 

2 

%  — 

0 

%  1 

Em  descida: 
Em  patamar: 

Total  .  ... 


Metros 


Kilometros 


903,00 
1.801,83 

763,00 
2.628,65 


4.883,79 


6.096,58 
1.032,00 

12.012,37 


26,75 
4,67 
9,24 


7,53 
15,00 

6,35 
21,88 


40,66 


50,75 
8,59 

100  %i 


Condições  plaTíimetricfis 

Raio  minimo  adoptado    44in,00 

Raio  máximo  adoptado    394m,00 

Tangente  minima  adoptada    25m,00 


EXTENSÕES 


RAIOS   EM    METROS  NUMERO 


I  Parciaes   |  Totaes 


PORCENTAGEM 


I 

Parcial  1  Total 


-loBSERVAQÕKS 


Para  a  direita 

Metros 

400  — 

200 

5 

371,50 

200  — 

100 

11 

1.014,25 

100  — 

80 

3 

247,00 

8  — 

70 

O 

£i 

1 1  9  Q1 

80  — 

70 

2 

112,91 

70  — 

60 

3 

294,43 

60  — 

50 

1 

169,00 

50  — 

40 

4 

329,00 

4-0  — 

30 

30  — 

25 

25  — 

20 

Somma: 

Para  a  esquerda 

400  — 

200 

'5 

371.93 

200  — 

100 

8 

684,25 

100  — 

80 

4 

576,70 

80  — 

70 

4 

276,00 

70  — 

60 

3 

179,39 

60  — 

50 

2 

159,38 

50  — 

40 

2 

228,00 

4-0  ~ 

30 

30  — 

25 

25  — 

20 

Somma: 

Em  Tangentes: 

58 

Total 

Kilometros 


2.475,65 


3,09 
8,44 
2,06 
0,94 
0,!14 
2,45 
1,41 
2,74 


3,09 
5,70 
4,80 
2,30 
1,49 
1,33 
1,90 


21,13 


20,61 
58,26 

100  %i  i 


O 


o 

ffl 


0» 

« 

CS 


e 

5 
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5."  Trecho  —  Entre  as  estacas  1.705  e  2.075. 

Condições  altimétricas 
Rampa  máxima  7,4  em   364,00  metros 


EXTENSÃO 


I  I. 

PORCENTAGEM 


DECLIVIDÀDES 


I  I  i 

Parcial     \      Total      \  Parcial  \  Total 


OBSERVAÇÕES 


Em  aclives : 

Metros 

Kilometros 

/O 

12  %  —  11  %i 

•1  -1      /tf                ^  A     /)/ 1 

11  %  —  10  %) 
10  %  —    9  % 
'9  %  —    8  %i 
8  %  —    7  % 
7  %  —    6  % 
6  %  —    5  % 
6  %  _    4  % 
4  %  —    2  % 
2  %  —    0  % 

Em  subida: 

Em  declives 

12  %  —  11  % 
11  %  —  10  % 
.10  %  —    9  %i 
9  %■  _    8  % 
8  %  _    7  % 
7  %  —    6  %l 
6  %  _    5  c/J 
5  %  _    4  %l 
4  ^0  _    2  %l 
2  ^0  —    0  %l 

364,00 
1.052,00 
1.230,00 

279,00 
1.760,00 
2 .494,00 

4,92 
14,23 
16,62 

3,77 
23,77 
32,22 

1  1  1  1  1  1 

E  mdescida: 

7.179 

97,05 

Em  patamar: 

218,00 

7.179 

2,95 

Total  .... 

1 

7.397,00 

7.397 

- 

100  % 

« 
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Condições  planimetricas 

Raio  mínimo  apotado    31m,00 

Raio  máximo  adoptado    146m,00 

Tangente  minima  adoptada    21m,00 


EXTENSÕES 

1 

PORCENTAGEM 

RAIOS   EM  METROS 

NUMERO 

1 

I 

OBSERVAÇÕES 

,       ...  ^ 

1  Parciaes   1  Totaes 
1 

Parcial  \  Total 
1 

Para  a  direita 


200 
100 
80 
70 
60 
50 
40 
30 
25 


100 
80 
70 
60 
50 
40 
30 
25 
20 


Somma: 
Para  a  esquerda 


200 
100 
80 
70 
60 
50 
40 
30 
25 


100 
SO 
70 
60 
50 
40 
30 
25 
20 


Somma: 
Em  Tangentes: 

Total   .    . . . 


I  I  I 

I    Metros    |Kilometro.?  | 


301,00 
515,00 
240,00 
307,00 
95,00 
237,00 


I 


I 

387,00  I 

-  ! 

319,00  1 

159.00  I 

154,00  I 

218,00  I 
411,00 


3.928,00 


1.520 


1.6  48 
3.928 


7.397,00    I  7,397 
I 


% 

4,07 
6,96 
3,25 
4,15 
1,28 
3,22 


5,32 

4,31 
2,14 
2,28 
2,67 
5,55 


24,61 


22,27 
53,12 


100  % 
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Construcção : 

Está  sendo  atacada  a  partir  de  Morro  do  Pilar. 

Extensão  construída   12,00  klms. 

Não  se  fez  ainda  medição  alguma. 
4°  Trecho  —  Viamão-Guanhães . 

Foi  apenas  reconhecido.  Já  descrevemos  o  reconheci- 
mento no  relatório  do  anno  passado. 


RAMAES  DA  ESTRADA  DE  FERRO  BELLO  HORIZONTE-GUANHÃES : 

1°)  Ramal  de  Santa  Luzia-Taquarassã: 
Extensão  total   60.172  kilometrof. 

Consideraremos  dois  trechos: 

I)  Pampulha-Santa  Luzia: 

Extensão  total  já  construida    24,00  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  2^  Residência  de  Estradas. 

II)  Santa  Luzia-Taquarassú: 
Foi  apenas  estudado. 
Traçado : 

A  linha  parte  de  Santa  Luzia,  na  cota  758m,  transpõe  a 
garganta  dos  Pimentas,  na  cota  766  e  desce  para  o  córrego 
dos  Tenentes  que  acompanha  em  grande  extensão,  para  gal- 
gar a  garganta  das  Bicas. 

Segue  depois  para  o  riheirão  de  Macaliubas,  desenvol- 
vendo-se  pela  margem  esquerda  deste  ribeirão  ate  Taqua- 
rassú . 

Os  estudos  definitivos  foram  feitos  em  duas  partes: 


a)  Santa  Luzia-Macahubas : 
Extensão  do  trecho   


14,390  kilometros 
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Condições  planimetricas: 

Curvas  de  raio  minimo  de  30,29   178,14  ou  1,24% 

Curvas  de  raio  entre  30,29  e  50m   591,04  ou   4,11  % 

Curvas  de  raio  entre  50  e  lOOm   1777,98  ou  12,36  %" 

Curvas  de  raio  entre  100  e  600m   3783,15  ou  26,29'% 

Alinhamentos  rectos    8059,69  ou  56,00'%' 

Total   14,390,00  "100  % 


Condições  altimétricas. 

Rampa  máxima  de  7,5  %  em  220  metros. 

Extensão  em  aclives    4070  ou  28,28  % 

Extensão  em  declives    6503  ou  45,19'% 

Extensão  em  nivel    3817  ou  26,53 

Total    14,390  qu  100,00 

Principaes  obras  de  arte: 

1  ponte  de  10  metros  de  vão  no  córrego  da  Dama. 
1  ponte  de  10  metros  de  vão  no  córrego  Vermelho. 
1  pontilhão  de  4  metros  de  vão  no  córrego  Joannico. 
1  pontilhão  de  5  metros  de  vão  no  córrego  Varginha. 
1  pontilhão  de  5  metros  de  vão  no  córrego  Patrício. 
12  mata-burros  de  mádeira. 


Orçamento: 


CUSTO 

N. 

DEIBiaNAÇlO 

Total 

1 

Por  hilometro 

1 

Trabalhos  preliminares.    .    .  . 

18:069$000 

1:255$733 

2 

82:089$420 

:5704f616 

3 

103:255$540 

7:175f507 

4 

14:524$300 

1:099$333 

217:938$260 

15:145flll 
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b)  Macahubas-Taquarassú : 

Extensão   21,782  kilometros 

Condições  altimétricas 


Rampa  máxima  0,08  em   120,00  metros 


1 

1  EXTENSÃO 

PORCENTAGEM 

DBCLIVIDADBS 

0BSE3RVAQÕBS 

1  

Parcial 

1 

Total 

Parcial 

Total 

Em  aclives: 

Metros 

Kilometros 

To 

yd 

12  %  —  11  "/J 
11  %  —  10  % 
10  %  —    9  % 
9  %  —    8  %í 
8  %  —    7  % 
7  %  —    6  % 
6  %  —    5  % 
■B  %  —    4  % 
4  70  —    2  %! 
2  %  _    0  %! 

970,00 
1.490,00 
1.340,00 
2.926,00 
2.358,00 
1.532,00 

4,45 
6,84 
'6,15 
12,33 
10,82 
7,02 

Em  subida: 

9.884,00 

Em  declives 

12  %  —  11  % 
11  %  _  10  %i 
10  %  _    9  % 
9  %;  —   8  % 
8  %  —    7  % 
7  %!  —    6  % 
6  %  —    5  % 

:5  %i  _     4  % 
4  %  —    2  % 
2  %  —    0  % 

1.182,00 
'990,00 

1.070,00 
640,00 

1.33-2,00 

1.270,00 

'5,42 
3,44 
3,91 
2,93 
5,11 
5,83 

• 

Em  descida: 

6.484,00 

26,64 

Em  patamar: 

5.414,00 

25,75 

Total  .... 

21.782,00 

 .  

- 

lOO  %: 

—  140  — 
Condições  planimetricas 

iRaio  mínimo  adoptado    33m,83 

Raio  máximo  adoptado   572m,00 

Tangente  minima  adoptada   10m,86 


I 


EXTENSÕES 


RAIOS   EM    METROS  I  NUMERO  - 
I  I. 


Parciaes  1  Totaes 


PORCENTAGEM 
 loBSEKVAQÕEa 


Parcial  1  Total 


Para  a  direita 

Metros  1 

Kilometros  | 

% 

600  —  100 

36 

3.500,87  j 

16,75 

100  —  80 

- 

80  —  70 

6 

344,05 

2,57 

70—60 

11 

377.05  1 

1,73 

60  ~  50 

10 

660,79 

3,17 

50  —  40 

13 

519,24 

2,38 

40—30 

1 

23,61  1 

0,28 

30  —  25 

25  —  20 

Somma: 

5.425,01 

Para  a  esquerda 

400  —  100 

34 

2.364.42 

11,96 

100  --  80 

3 

297.92 

1,39 

70  —  60 

5 

398,62 

- 

1,65 

60  —  50 

2 

484,54 

1,95 

50  —  40 

8 

584,54 

- 

2,67 

40  —  30 

2 

131,13 

0,55 

30  —  25 

25  —  20 

Somma : 

5.507,07 

- 

Em  Tangentes: 

11.299,32 

- 

Total  .   .  .. 

1 

— 

1 

21.782,00 



26,70 


21,43 
51,87 

100  %' 


ESTRADA  DE  JUIZ  DE  FÓRA-BEMFICA 
Macadam  simples  no  km .  1 
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Obras  de  arte: 

1  pontilhão  de  5  metros  sobre  o  córrego  da  Vargem  Grande 
1        "        "5      "        "     "     "       "    dos  Mendes 
1        "        "5      "        "     "     "       "    do  Sal  Amargo 
1        "        "  9      "        "     "     "       "   Tres  Cruzes 
1        "        "4      "        "     "     "       "  Boticário 
11  mata-burros 
1  boeiro  duplo 
123  boeiros  simples. 


Orçamento : 


CUSTO 

N. 

DH  DESIGNAÇÃO 

Total 

Por  hilometro 

1 

Trabalhos  preliminares.    .    .  . 

25:203?600 

1:148$228 

2 

113:348$260 

5:1631930 

3 

141:505$410 

6:446$533 

4 

33:177$900 

l:511$522 

213:2311170 

14:270$213 

2°)  Ramal  de  Pedro  Leopoldo-, 

E'  o  inicio  da  linha  tronco  do  Norte  passando  por  Cur- 
vello.  Parte  de  Venda  Nova  no  kilometro  10. 

Extensão  total  já  construida    35,00  kilqmetros 

Conservação  a  cargo  da  1^  Residência  de  Estradas. 

3°)  Ramal  de  Jaboticatubas : 

Parte  do  kilometro  54. 

Proseguiu-se  moderadamente  em  1928  a  construcção  des- 
te ramal,  cuja  conclusão  depende  apenas  de  2  pontilhões  que 
estão  sendo  iconstruidos . 
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Extensão  já  construída  em  1927 
Extensão  construída  até  agora 


19,00  kilometros 
6,00 


Extensão  total 


25,00 


4")  Ramal  do  Rotulo: 
Extensão  total   


24,00  kilometros 


Parte  do  kílometro  72  da  estrada  tronco. 


5°)  Ramal  de  Conceição: 
Extensão  total  estudada  


50,00  kilometros 


Parte  do  kilometro  134,  na  Serra  do  Cipó,  do  lugar  de- 
nominado Alto  do  Palacio.  O  traçado  já  foi  minuciosamente 
descripto  nos  nossos  relatórios  passados. 

A  construcção  esteve  paralyzada  algum  tempo  no  kilo- 
mietro  154. 

Em  19  de  abril  de  1928  foi  assignado  um  contracto  com 
o  Sr.  Maciel  de  Paiva  para  construcção  de  6  kilometros  que 
já  estão  concluídos. 

Ha  poucos  dias  o  Sr.  Secretario  ordenou  que  se  cons- 
truíssem sem  1,5  kilometros  que  lestão  atacados  pelo  mesmo 
empreiteiro. 

Para  mais  clareza  na  discriminação  das  despezas,  consi- 
deraremos 2  trechos  neste  ramal: 

a)  Trecho  Alto  do  Palacio-Campo  Redondo  (Kl.  134-154). 

Completamente  construído  desde  1927. 

Extensão  total    20,00  kilometros 

Importância  despendida  

Custo  kilometrico  

A  conservação  está  a  cargo  da  1*  Residência  de  Conser- 
vação 

b)  Trecho  Campo  Fedondo-Conceição: 

Atacado  no  anno  passado. 

Extensão  total    30  kilometros 

Extensão  construída   6  " 

Extensão  por  construir   24  " 


Foram  feitas  as  segundas  medições  provisórias; 


1*  medição  provisória 

3. 

4*  " 


60 
69 
55 
130 


233$435 
2521058 
4041648 

4151206  315:3051257 


Custo  kilometrico  actual 


815:3051257 


=  52:5501870 


CAPITUÍLO  IX 

ESTRADA  BELLO  HORIZONTE- RIO  (*) 

Os  serviços  de  construcção  desta  estrada  tiveram  inten- 
sidade notável  no  fim  do  auno  passado  e  neste  anuo. 

Já  estão  construidos    316,370 

Estão  por  construir    59,230 

Extensão  total   375,600 


Consideraremos  ainda  a  divisão  em  trecho  que  demos 
no  nosso  relatório  do  anno  passado  para  destacar-se  melhor 
o  augmento  de  serviço  feito: 


EXTENSÃO 

TBECHOS 

Total 

Já  construída  Kmt. 

Por 

Kms. 

Em  1927 

Em  1928 

Au- 
gmento 

eont- 
truir 

1 

Bello  Horlzonte-Rio  Acima.    .  . 

I 

46,000 

46,000 

46,000 

2 

33,000 

18,000 

33,000 

15,000 

3 

36,700 

22,000 

36,700 

14,700 

4 

33,000 

7,000 

10,000 

3,000 

23,000 

5 

42,900 

8,900 

13,670 

4,770 

29,230 

6 

Carandahy-Barbacena.  ..... 

41,000 

17,000 

34,000 

17,000 

7,000 

7 

50,000 

15,940 

50,000 

34,060 

8 

51,000 

42,000 

51,000 

9,000 

9 

Juiz  de  Fôra-Parahybuna.   .   .  . 

42,000 

42,000 

42,000 

375,600 

218,840 

316,370 

97.530 

69,230 

 — 

'(♦)  o  traçado  desta  estrada  está  ouidodosamente  descripto  no  nosso  re- 
latório do  armo  ipassado. 
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Estes  serviços  do  anno  passado  foram  feitos  por  tare- 
fas pelas  emprezas  Dolabella  Portella  &  C.  Ltda.  (pela  Ca- 
mara de  Barbacena)  e  Giannetti  &  Almeida  Magalhães,  e  por 
administração  directa,  conforme  vamos  succintamente  des- 
crever : 

1"  Trecho  —  Bello  Horizonte^Rio  Acima: 


Extensão  total  construída  e  encascalhada  46,000 

Conservação  a  cargo  da  2*  Residência  de  Estradas. 

2"  Trecho  —  Rio  Acima-Esperança: 

Extensão  total  estudada   33,000 


A  conslrucção  e  o  acabamento  do  trecho  até  o  Ribeirão 
da  Capivara,  bem  como  as  obras  de  arte  de  todo  o  trecho,  es- 
tão entregues  á  Empresa  Giannetti,  que  já  tem  o  serviço  bem 
adeantado;  a  construcção  do  trecho  entre  Ribeirão  da  Capi- 
vara e  Alto  do  Oleo  continúa  a  cargo  da  Empreza  Dolabella 
Portella . 


Extensão  já  construída  em  1927   . .  18,000 

Extensão  construída  em  1928   15,000 

Extensão  por  construir   0,000 


Total  -.  33,000 

Ainda  não  foi  feita  a  medição  dos  serviços  do  anno  pas- 
sado e  deste  anno. 

Importância  já  dispendida   2.219 :900$468 

Custo  kilometrico  actual   123:388$000 


3*  Trecho  — ^  Esperança-Burnier: 

A  construcção  deste  trecho  foi  intensamente  atacada  no 
fim  do  anno  passado  pela  Empreza  Giannetti. 
Não  se  fez  ainda  medição  alguma. 
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Extensão  já  construída  em  1927    22,000 

Extensão  construída  em  1928    14,700 

Extensão  por  construir   0.000 

Total  .  .  ,   36,700 

Importância  já  dispendida   585:406|958 

Custo  kilometrico  actual   15:981$10O 

4°  Trecho  —  Burnier^Queluz: 

Já  está  sendo  atacado  pela  Empreza  Giannetti: 

Extensão  já  construída  em  1927    7,000 

Extensão  construída  em  1928  .   3,000 

Extensão  por  construir  .  .   23,000 

Total    33,000 

Não  se  fez  ainda  medição  alguma. 

Importância  já  dispendida   134:701$050 

Custo  kilometrico  actual   19:243$000 

5°  Trecho  —  Queluz-Carandahy: 

Está  sendo  atacado  em  2  extremidades  pela  Empreza 
Giannetti. 

Extensão  já  construída  em  1927    8,900 

Extensão  construída  em  1928    4,770 

Extensão  por  construir  .  .  .    29,230 

Total  ,   42,900 


Ainda  não  se  fez  medição  alguma  no  serviço  da  Empreza 
Giannetti. 


Importância  dispendida  . 
Custo  kilometrico  actual 


213:235$957 
15:598$75e 
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6°  Trecho  —  Carandahy-Barbacena: 

Está  sendo  atacado  pelas  2  extremidades:  a  partir  ck; 
Carandahy  pela  Empreza  Giannetti  e  a  partir  de  Barbacena 
pela  Empreza  Dolabella  IPortella,  como  preposta  da  Cam  rã 
Ide  Barbacena. 


Extensão  já  construída  em  1927    17,000 

Extensão  construída  em  1928    17,000 

Extensão  por  construir   7,000 


Total   41,000 

No  serviço  feito  pela  Empreza  Dolabella  foram  effectua- 
das  as  seguintes  medições: 

1*  medição  provisória    655:518.$912 

2^        »  "    155:936$14I 

3»        "  "    836:419í?H.T2 


1.647:874$885 


1.647:874.$885 

Custo  médio  kilometrico  —   =  65:391$860. 

25,200 

Não  se  fez  ainda  medição  final. 
7°  Trecho  —  Barbacena-Palmyra: 

Tiveram  intensidade  notável  os  trabalhos  de  construc- 
ção  deste  trecho,  atravez  da  serra  da  Mantiqueira.  O  serviço 
foi  feito  por  administração  do  engenheiro  Moacyr  Andrade. 

0  serviço  de  terraplenagem  está  prompto.  A  ligação  está 
dependendo  de  algumas  obras  de  arte  e  do  serviço  de  encas- 
calhamento. 

As  obras  de  arte  por  terminar  e  por  construir  são  as  se- 
guintes : 

1  ponte  sobre  o  córrego  do  Campo  Verde,  com  6,5  me- 
tros de  vão. 

1  ponte  sobre  o  rio  Pinho  com  8  metros  de  vão. 


1  ponte  sobre  o  rio  Pinho  com  15  metros  de  vão  (para 
acabar) . 

1  ponte  sobre  o  rio  Mantiqueira  com  15  metros  de  vão. 
1  pontilhão  de  1,5  metro  de  vão,  no  Pouso  AL  gre. 
1  boeiro  com  canal  para  os  terrenos  do  Sr.  Andorinha. 
1  boeiro  com  abertura  de  rego,  cons tracção  de  um  peda- 
ço do  canal. 

1  muro  de  arrimo  nas  proximidades  do  tunnel  da  Oeste. 
1  muro  na  chegada  de  Palmyra. 
Concerto  do  pontilhão  do  Aprendizado. 
Construcção  de  12  pequenos  boeiros  de  manilha  de  0,3 
com  8  metros  de  comprimento. 
Acabamento  de  65  boeiros. 


Extensão  total    50,000  klms. 

Importância  já  dispendida   4.444:268$350  r  <'^^^nS°"Í? 

Custo  kilometrico  actual    88:885$000      ..<í  i^i^^-»^*^  **  • 


8"  Trecho  —  PalmyrorJuiz  de  Fóra'.  \'^.      SE!  25  1^' 

A  reconstrucção  da  estrada  União  Industria   no    trecho  '"'^^Jl^.J^^J^'^- 
Palmyra-Juiz  de  Fóra  esteve,  no  anno  passado,  a  cargo  dos 
engenheiros  Rocha  Lag'ôa,  de  Palmyra  a  Bemfica,  e  Frali- 
cisco  SanfAnna,  de  Bemfica  a  Juiz  de  Fóra. 

No  primeiro  trecho  foram  feitos  os  seguintes  serviços: 

1°)  Estudos  e  constracção  da  variante  do  Tinguá,  com  4 
kilometros  de  extensão,  apresentando  as  seguintes  condições 
technicas : 

Raio  minimo   90  metros 

Rampa  máxima    4,8  "1° 

Largura  da  plataforma  entre  valletas        6  metros 
Tangente  minima  entre  curvas  e  contra 

curvas   40  metros 

Rampas  e  conírarampas  concordadas 
por  meio  de  patamares. 


•Nlesta  variante  foram  construídos  3  boeiros,  28  linhas  de 
manilha  de  grez  cerâmico  e  4,200  metros  de  cercas. 
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2°)  Reconstrucção  de  vários  trechos  da  União  Industria 
damnificados  pelas  chuvas. 

3°)  Construcção  das  seguintes  obras  de  arte: 

Ponte  Preta,  sobre  o  ribeirão  da  Estiva,  com  11  metros 
de  vão  e  6  metros  de  largura, 

Super-estructura  da  ponte  Senador  Rocha  Lagôa,  sobre 
o  rio  Parahybuna,  com  21  metros  de  vão  livre  e  6  metros  de 
largura . 

4")  Conser\'a  de  todo  o  trecho,  comprehendendo  neste 
serviço  o  ensaibramento  de  6  kilometros. 

No  trecho  Bemfica-^Palmyra  foram  feitos  pelo  engenhei- 
ro SanfAnna  Os  seguintes  serviços: 

1°)  Reconstrucção  completa,  com  alargamento,  regulari- 
zação da  grade  de  todo  o  trecho. 

2")  Construcção  em  concreto  annado  de  todas  as  obras 
de  arte. 

3°)  Macadamização  de  1,23  kilometros. 

O  serviço  de  terraplenagem  foi  empreitado  ao  Sr.  José 
Lopes  Torres  e  os  demais  foram  feitos  por  administração  di- 
recta do  engenheiro. 

Na  tarefa  do  Sr.  Lopes  Torres  já  fôram  feitas  as  seguin 
tes  medições: 


1*  medição  provisória    82:257|243 

2"       "              "    93:800$053 

3^      "             "    83:498$085 

3'      "       definitiva    96:769$981 

Dados  económicos: 

Importância  total  já  dispendida  .  1. 093:000^238 

Custo  kilometrlco  actual   21 :431$400 

Importância  dispendida  pelo  enge- 
nheiro Lagôa   269:876$175 

Importância  dispendida  pelo  enge- 
nheiro SanfAnna   85:794$000 


9°  Trecho  —  Juiz  de  Fóra-Parahybuna: 

Os  serviços  de  reconstrucção  da  estrada  União  Industria 
neste  trecho  tiveram,  no  anno  passado,  intensidade  notável  e 


foram  directamente  administrados  pelo  engenheiro  Francisco 
SanfAnna. 

Estão  montadas  e  funccionando  regularmente  5  installa- 
ções  para  exploração  de  pedreiras  e  britagem  de  pedras,  com- 
prehendendo  perfuratrizes,  motores  a  oleo,  tractores  a  gaso- 
lina,  britadores  e  ferramentas. 

O  transporte  é  feito  em  caminhões,  dos  quae»  12  são  do 
Estado . 

A  macadamização  está  sendo  feita  com  espessura  de  20 
centímetros  de  pedra  britada. 

Já  estão  completamente  reconstruídos  e  pavimentado^ 
20,162  kilometros,  sendo  19,112  de  macadam  e  1,050  de  parai- 
lelepipedos. 

Estão  pintados  superficialmente  com  "Trinidad  As- 
phalt"  1,160  metros,  com  road-tar  1.000  metros  e  com  road- 
oil,  1.650  metros  de  estrada  com  largura  de  5  metros. 

Os  serviços  estão  em  perfeito  estado  de  consei-vaçã&, 
protegidos  com  meios  fios,  banquetas,  valletas  e  muros  de  ar- 
rimo (inclusive  uma  balaustrada  de  concreto  armado  de 
36m,000  no  kilometro  7. 

O  graphico  que  se  segue  dá-nos  uma  idéa  perfeita  dc 
estado  do  serviço. 

Dados  económicos: 

. .    Extensão  do  trecho   42,00  kilometros 

"       reconstruída   42,16 

"        a  reconstruir   21,84  " 

Importância  já  dispendida    1 .625:460|014 

Custo  kilometrico  actual  da  recon- 

strucção   38:701$429 

RAÍMAES  DA  ESTRADA  BELLO  HORIZONTE-RIO 

1°)  Ramal  de  Congonhas: 

Aproveitando  o  leito  da  antiga  estrada  de  ferro  d» 
Santuário  do  Bom  Jesus  de  Congonhas,  o  governo  acaba  de 
ordenar  a  abertura  de  um  ramal  que  parte  do  kilometro  138 
da  linha  tronco  e  vae  ao  arraial  de  iCongonhas,  com  um  des- 
envolvimento de  12,800  kilometros. 
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Este  ramal  foi  estudado  pelo  engenheiro  Horácio  Bueno . 
A  linha  offerece  óptimas  condições  technicas  e  o  serviço  de 
construcção  é  levissimo. 

A  construcção  está  sendo  atacada  pela  Empresa  Giannetti 
&  Magalhães. 

2°)  Ramal  Queluz-Piranga-Ponte  Nova: 

Parte  da  cidade  de  Queluz  (kilometro  149) . 

E'  uma  estrada  importante,  porque  vae  servir  uma  re- 
gião muito  fértil.  Foi  estudada  no  governo  passado. 

A  construcção  iniciada  em  1926  foi  paralysada  em  1927, 
com  1,5  kilometros  apenas  construídos. 

A  Camara  de  Queluz  iniciou,  no  anno  passado,  o  prose- 
guimento  da  construcção  com  auxilio  do  Estado,  que  conce- 
deu uma  subvenção  de  4:000$000  por  kilometro. 

Extensão  total  estudada  .  .    144,000  klms. 

Extensão  construída  pelo  Estado  1,500  klms. 

Importância  dispendida   19:763$200 

Custo  kilometrico   13:175$300 

3°)  Barbacena-Ibertioga : 

Parte  do  kilometro  233,00  da  estrada  tronco,  dentro  da 
cidade  de  Barbacena.  Foi  encampada  e  reconstruída  pelo 
Estado,  conforme  já  descrevemos  no  nosso  relatório  do  anno 
passado. 

Extensão  total    44,000  klms. 

Conservação  a  cargo  da  5*  Residência  de  Estradas. 
4")  Barbacena-Alto  Rio  Doce: 

Conforme  noticiámos,  no  ultimo  relatório,  este  ramal  es- 
tava sendo  estudado  no  anno  passado. 

Os  estudos  feitos  não  puderam,  porém,  ser  approvados 
porque  accusavam  serviço  demasiadamente  pesado,  e  condi' 
ções  technicas  forçadas,  sem  explicações  plausíveis. 

Foi,  por  isto,  incumbido  o  engenheiro  Benedicto  Quinti- 
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no  dos  Santos  de  percorrer  a  região  e  dizer  da  possibilidade 
de  uma  linha  mais  económica . 

Este  engenheiro  verificou  que  era  possível  obter-se  uma 
linha  muito  mais  leve,  pelo  que  foi  incumbido  o  engenheiro 
Lopes  de  Magalhães  de  fazer  novo  estudo,  que  já  vae  bem 
adeantado.  " 

Para  não  atrazar  o  serviço  de  construcção,  que  Já  estava 
Installado  pela  Empresa  Giannetti,  o  engenheiro  Lopes  de 
Magalhães  está  autorizado  a  fornecer  nota  de  serviço  aos  em 
preiteiros,  independentemente  de  approvação  do  projecto 
pela  Directoria  de  Viação. 

Extensão  total  .;  m    55,540  klms. 

Extensão  construída  .  .   4,000  klms. 

Extensão  por  construir  .    51,540  klms. 

Ainda  não  se  fez  medição  final  neste  trecho. 

5°)  Ramal  de  SitiO'-Borda-Umão  Industria: 

Extensão  total  .  .  .    13,500  klms. 

Parte  da  estação  de  Sá  Fortes,  no  kilometro  242  da  linha 
tronco . 

Para  facilidade  de  exposição,  consideraremos  3  trechos 
neste  ramal: 

a)  Sá  Fortes-Sitio : 

Extensão  total   6  kilometros 

Até  Sitio  o  traçado  deste  ramal  não  obedece  ás  condições 
technicas  regulamentares:  ha  rampas  com  porcentagem  de 
11  °I°  e  curvas  apertadas.  A  linha  é  leve  e  se  desenvolve  toda 
pelo  alto  de  um  espigão  . 

A  construcção  foi  iniciada  com  a  verda  de  8:000|000,  ob- 
tida por  subscripção  publica  pelo  engenheiro  Mário  Duffles 
de  Andrade,  que  era  encarregado  da  construcção  do  trecho 
da  União  Industria  entre  Barbacena  e  Palmyra. 

Mais  tarde,  por  intermédio  do  Dr.  Bias  Fortes,  foi  con- 
cedido um  peíjueno  auxilio  pela  Secretaria  da  Agricultura, 
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para  terminação  deste  ramal,  que  ficou  concluido  em  outu- 
bro de  1927. 

A  conservação  tem  sido  feita  pela  5°  Residência  de  Es- 
tradas, 

b)  Sitio-Fazenda  da  Horda: 

Extensão   4,420  Klms. 

Foi  estudado  e  construído  pelo  engenheiro  Moacyr  de 
Andrade.  ; 

A  linha  satisfaz  as  condições  technicas  exigidas  para 
uma  estrada  de  primeira  classe  e  está  toda  encascalhada. 

Todo  este  trecho  foi  construído  no  anno  passado. 

r 

c)  Fazenda  da  Borda  —  União  Industria : 

Extensão  

Foi  estudado  e  construido  neste  anno. 
'Condições  technicas: 


Raio  máximo    52,17 

Tangente  minima    20,00 

Rampa  máxima    0,2  % 

Em  rampa  e  contrarampa    2926,50 

Em  patamar    153,50 

Em  curva    1220,00 

Em  tangente   1860,00 

Construcção : 

Foi  atacada  pela  firma  Dolabella  Portella  e  já  está  con- 
cluída . 

T  medição  provisória    136:661|286 

Custo  kilometrico  actual    44:370|000 

6°)  Sitio-Curral  Novo-União 

Parte  do  kilometro  6  do  ramal  de  Sitio. 

Extensão  approximada   56  Klms. 


A  linha  se  desenvolve  pelo  dorso  da  Serra  da  Manti- 
queira, não  tendo  portanto  obras  de  arte  especiaes. 

A  estrada  foi  construída  pelo  Estado,  no  anno  passado, 
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até  o  kilometro  25.  A  construcção  está  paralyzada  mas  os 
estudos  da  estrada  continuam  a  ser  feitos  por  conta  do  Es- 


tado. 

Condições  technicas : 

Rampa  máxima    9  % 

Raio  minimo  das  curvas   40,80  metroS 

Largura  da  plataforma    5,00  " 

Tangente  minima   15,00  " 


7°)  Ramal  de  São  Sebastião  dos  Torres: 

Parte  do  kilometro  da  estrada  tronco,  a  partir  de  Baf- 
bacena,  em  frente  a  fazenda  do  Campo  Verde. 

A  estrada  se  desenvolve  a  meia  encosta  para  galgar  uma 
sub-garganta,  mudando  de  vertente  para  chegar  ao  arraial 
de  São  Sebastião  dos  Torres. 

Condições  technicas: 


Extensão  total    k2,140l  klms., 

Rampa  máxima    8,20  % 

Raio  minimo  das  curvas    40,08  metros 

Largura  da  plataforma    5  " 


Foi  toda  ella  construída  no  anno  passado . 
8°)  Ramal  de  Bicas: 

Parte  do  kilometro  9  da  estrada  União  Industria,  a  con- 
tar de  Juiz  de  Fora . 

O  traçado  e  condições  technicas  desta  estrada  já  foram 
cuidadosamente  descriptos  no  nosso  ultimo  relatório. 

Foram  estudadas  algumas  variantes,  pelo  engenheiío 
Rocha  Lagoa,  no  sentido  de  melhorar  as  condições  technicas 
do  traçado  em  alguns  pontos. 

Estas  variantes  apresentam  as  seguintes  condições  tech- 
nicas : 


Rampa  máxima   4  % 

Raio  minimo    75  metros 

Largura  da  plataforma    5  " 

Tangente  minima    50  " 


Rampa  e  contrarampa  concordadas  por  meio 
de  patamares  .... 
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Construcção : 

Proseguio  a  construcção  pelo  systema  de  tarefas  sendo 
o  tarefeiro  o  Sr.  Raul  Gonçalves  Ramos. 

Extensão  já  construída  em  1927    16,00  kilometros 

construída  em  1928    7,24 

"        por  construir   13,34  " 

total  da  estrada    36,34 

Obras  de  arte: 

Foram  construídas  em  1928  as  seguintes  obras  de  arte: 

1  pontilhão  de  5  metros  de  vão  e  5  metros  de  largura  sobre 
o  córrego  da  Cachoeira. 
10  boeíros  de  alvenaria  de  pedra  entre  os  kilometros  23  e  24. 

42  linhas  de  manilhas  de  grez  cerâmico. 
5  mata-burros. 


Já  foram  feitas  as  seguintes  medições: 


1"  medição  definitiva  (0-526) 


5* 
6* 

3. 

9*  e  10»  med 
11- 
12» 
13* 

14» 

15» 
2' 
16» 
3» 
4* 


provisória 


defini 
med. 


(1304-1376) 
(1268-1301) 
(30-83) . . . . 
(83-141) . . . 
(141-225) . . 

(271-299) . . 
(299-312) . . 
(362-555) . . 
(555-682) . . 


iva  

provisória  (p.  Cachoeira) 
definitiva  (mata-burros) 
"        (obras  de  arte) 


314:1621820 
29:1671422 
34:2761535 
15: 7661317 
15:701 $663 
16:5641552 
41:6671030 
12:6521431 
24:012$405 
81:1661929 
40:9251547 
13:6531013 
15:111$610 
14:1591357 

3:1451280  672:132|911 


672:1321911 

Custo  médio  kilometrico  actual   =28:921|381 

23,24 
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9°)  Serraria  Silveira  Lobo  : 

Parte  do  kilometro  57  da  estrada  União  Industria  a  con- 
tar de  Juiz  de  Fóra,  ou  75  a  contar  de  Petrópolis.  Occupa, 
quasi  em  sua  totalidade,  o  antigo  leito  da  E.  Ferro  Leopol- 
dina, ramal  dé  Serraria,  e  tem  13  kilometros  de  extensão, 

As  condições  técnicas  são  óptimas,  menos  no  trecho  da 
serrinha,  onde  a  estrada  de  ferro  era  traçada  em  zig-zags, 
tendo  sido  forçado  ahi  o  emprego  ide  duas  curvas  com  o 
raio  de  18  metros  e  a  rampa  de  7% .  Nas  partes  restantes  o 
raio  minimo  das  curvas  é  de  50  metros  e  a  declividade  má- 
xima de  4%. 

As  principaes  obras  de  arte  são: 

1)  Ponte  de  concreto  sobre  o  ribeirão  Kaguicho,  no  ki- 
lometro 13.  Vão  de  12m,0. 

2)  3  pontilhões  de  concreto  armado  de  4m,0  de  vão. 

3)  3  mata-burros  e  mais  de  50  drenos  de  manilhas. 

4)  Vários  boeiros  de  pedra  capeados  (aproveitados  da 
Leopoldina) . 


Importância  dispendida 
Custo  kilometrico  actual 


219:2721945 
16:867|00Q 


CAPITULO  X 


ESTRADA  BELLO  HORIZONTE-SÃO  PAULO  (*) 

Bello  Horizonte-São  Paulo : 

Proseguiraiii  com  intensidade  os  trabalhos  de  estudos  e 
construcção  da  estrada  Bello  Horizonte-São  Paulo,  iniciados 
no  anno  jjassado. 

Não  estando  ainda  fixado  o  traçado  de  Oliveira  em  dean- 
te,  a  partir  de  onde  já  existem  estradas  municipaes  e  parti- 
culares que  estabelecem  a  ligação  com  São  Paulo,  o  serviço 
se  concentrou  no  trecho  Bello  Horizonte-Oliveira,  que  já  está 
quasi  ligado. 

Já  estão  construídos  •  •   119  klms. 

Estão  por  construir    77  kms. 

Extensão  da  estrada  Hello  Horizonte-Oliveiro  196  klms.  V 
Consideraremos  a  estrada  dividida  nos  7  trechos  seguin- 
tes que  descreveremos  com  minúcias  mais  adeante: 


EXTENSÃO 


TRECHOS 

Já  construída 

Total 

Por 

Kms. 

construir 

Em  1927 

Em  1928 

Augmento 

11,54 

11,54 

10,69 

10,69 

34,53 

21,525 

21,525 

13,00 

30,03 

20,000 

20,000 

10,03 

17,00 

17,000 

17,000 

6?  D.  Silvério- Japão: 

22,40 

1,600 

1,600 

20,80 

17,70 

17,70 

15,68 

15,68 

37,00 

37,00 

196,57 

59,230 

60, 125 

60,125 

77,210 

{*)  Para  maiores  detalhes  sobre  o  traçado  vêr  o  nosso  ultimo  relatório. 
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O  quadro  que  se  segue  dá  idea  perfeita  do  modo  da  dis- 
tribuição e  andamento  dos  serviços  que  não  foram  incluidos 
na  grande  empreitada  dos  Srs.  Giannetti  &  Almeida  Ma- 
galhães : 


TABBFEIBO 

KXTENÇÃO 
DO  TBKCHO 

CONSTEUIDO 

A  CONSTBníE 

1  I\    í\í\t\  í\í\ 

10.000.00 

1  A    nArt  AA 

10.000.00 

Barreiro 

10.000.00 

6.708.00 

3.692.00 

5.580.00 

4.682.00 

898.00 

3.490.00 

3  490.00 

5.140.00 

4.540.00 

600.00 

10.000.00 

2.976.00 

7.024.00 

14.960.00 

12.874.00 

2.086.00 

15.070.00 

2.652.00 

12.418.00 

74.240.00 

47.922.00 

26.718.00 

1.  "  Trecho  —  Bello  Hcrizonte-Barreiro: 

Extensão  total   11,540  klms. 

Conservação  a  cargo  da  2.^  Residência  de  Estradas. 

2.  "  Trecho  —  Barreiro-lhirité : 

Extensão  total   11,540  Klms. 

Ficou  concluido  no  anno  passado.  Está  sendo  eneasca- 
Ihado  para  ser  annexado  á  2."  Residência  de  Estradas. 

Foi  construido  por  administração  directa  do  engenheiro 
Guilherme  Giesbrecht. 
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3.°  Trecho  —  Ibirité-Brumadinho : 

i 

Extensão  total   34,53  Klms. 

O  trecho  de  20  kilometros,  cujo  traçado  e  condições  tecn- 
nicas  estão  minuciosamente  descriptos  no  nosso  relatório  da 
anno  passado,  foi  atacado  pelos  tarefeiros  Lucas  Proença  <? 
Julio  Toldo,  transferidos  da  estrada  Bello  Horizonte-Rio  e  já 
está  quasi  terminado,  pois  f  altam  apenas  a  conclusão  de  algu- 
mas obras  de  arte  e  a  regularização  de  cortes  e  aterros  para 
fazer-se  o  encascalhamento . 

Ainda  não  foi  feita  a  medição  definitiva  destas  tarefas. 
Fizeram-se  as  seguintes  medições  provisórias: 

1  ■ 

Tarefa  do  Sr.  Lucas  Proença 

1.  ^  medição  provisória   21:687$793 

2.  ^        "  "    28:877$313 

3.  '        "  "    26:839?013 

4.  ^        "  "    40:374$917 

5.  «        "         "    34:324$001: 

Total   152:103$037 


Tarefa  do  Sr.  Gama  Lobo 

1.  "  medição  provisória   28:279|234 

2.  »        "         "    46:1621427 

3.  ^        "         "    60:182$685 

4.  "        "         "    50:095$567 

5.  ''        "  "    14:997?Õ02 

6.  ^        "  "    24:572$793 

7.  "        "  "    34:869$597 


Total 


259:159$805 
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Tarefa  do  Sr.  Paulo  Auler 


1."  medição  provisória 


71: 6261188 


71 :626|188 


Tarefa  do  Sr.  Walter  Euler 
(Ramal  do  Leprosario) 


Medição   definitiva  do  trecho 

aproveitável   129:66G-?195 


129:86(>S{>19d 


Total 


612:555?22o 


Extensão  já  construida  (kilometros) 
Custo  kilometrico  actual  


21,525 
28:457íP8b0 


Este  primeiro  trecho,  todo  elle  de  construcção  leve,  vae 
até  o  sopé  da  Serra  do  Quilombo  Doce,  cuja  travessia,  de  con- 
strucção penosa,  exigio  cuidadosos  estudos,  que  vamos  des- 
crever com  detalhes,  a  seguir. 

Depois  de  vários  reconhecimentos  por  todas  as  linnaj» 
prováveis,  foram  feitos  estudos  definitivos  de  2  traçados :  um 
transpondo  a  Serra  do  Quilornho  Doce,  bem  perto  dos  altos 
picos  dos  Tres  Irmãos,  passando  pelo  arraial  de  Tijuco,  para 
chegar  em  Brumadinho;  outro  passando  pela  garganta  do 
Funil,  onde  a  Serra  se  estrangula  subitamente  para  dar  pas- 
sagem ao  rio  Paraopeba. 

Este  segundo  traçado  aproveita  3,5  vlms,  do  ramal  do 
Leprosario . 

Estas  duas  variantes  partem  do  entroncamento  do  ramal 
do  Leprosario  na  estaca  1853=0  e  vão  se  encontrar  no  lado 
opposto  da  Serra,  na  estaca  2720=806. 

Variante  da  Serra  dos  Tres  Irmãos : 

Extensão  total   17,400  kms. 

Condições  technicas: 

Alinhamentos: 

Foram  empregados  neste  trecho: 


Alinhamentos  rectos 
Curvas  


48,2  %' 
51,8  % 
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tsendo  as  curvas  de  raio  minimo  de  30,29 
empregadas  em  curvas  com  um  des- 
envolvimento total  de   1689,3  ou  1Q,9%\ 

Sendo  o  trecho  todo  em  terreno  de  serra,  as  rectas  são  de 
pouca  extensão,  tendo  as  maiores  275,70  e  247,0  metros . 

Declividades : 

A  declividade  máxima  é  de  8%  sendo  as  rampas  maiores 
de  5%  empregadas: 

de  5  a  6%          em  1980,0    distribuidas  em  6  trechos 

de  6  a  7% ... .    em  2760,0  "        "   9  " 

de  7  a  8% . . . .    em  2512,5  "        "    7  " 

Obras  d' arte: 

28  boeiros  tubulares  de  0=0,50 
17       "      tubulares  de  0=0,70 

7       "      tubulares  de  0^1,00 

2      "        duplos  de  0=1,00 

1  boeiro  aberto  de  2  metros  de  vão  em  concreto 
17  muros  de  arimo  de  alvenaria  secca 
6  muros  de  arimo  de  alvenaria  argamassada 
6  mataburros. 

[Condições  económicas: 

Orçando  cuidadosamente  todos  os  serviços  necessários  á 
construcção  da  estrada  por  este  traçado,  chegamos  ao  se- 
guinte resumo  de  orçamento: 


I 

NUMERO  I  DESIGNAÇÃO 


CUSTO 


I  I 

1    [Trabalhos  preliminares   1  39:965^270 


2  iMovimento  de  terras   |  643:500^058 

!  I 

3  Obras  ãe  arte   I  226 :785S204 

I  I 

4  iCercas  e  porteiras  1  41:546$024 

]  ! 


Total   1  951:796$556 
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951:796$556 

Custo  kilometrico :   =  54:700$951. 

17.400 

yariante  do  Fundo  do  Funil: 

Klms. 

Extensão  total  .    16,120 

Condiçõess  planimetricas : 

Alinhamentos  rectoss  .  .    8,005 

46  curvas  com  raio  superior  a  50  m   3,523 

12  curvas  com  raio  de  30m,29  a  50  m .  . .  0,758 

8  curvas  com  raio  de  30m,29    0,285 

Total   12,571 

Condições  altimétricas: 

Rampas  de  4  °|°  a  6  "j"   2,962 

Rampas  até  4  '1°  .    7,962 

Patamares    2,371 

Total   12,571 


Obras  de  arte:  . 

Constam  de  boeiros  tubulares  e  de  alvenaria,  e  princi- 
palmente de  6  grandes  muros  de  arrimo,  para  evitar  curVas 
de  raio  muito  pequeno. 

Condições  económicas: 

Orçando  cuidadosamente  todos  os  serviços  necessarioss, 
chegamos  ao  seguinte  resumo  de  orçamento: 
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NUMERO  I  DESIGNAÇÃO  \  CUSTO 


I  ! 

1  jTrabalhos  preliminares   1  25:040|000 

2  iMovimento  de  terras   |  267:7955473 

3  lObras  de  arte   1  138:206$919 

4  Trabalhos   diversos   |  63:55r|331 

I  I  '  

I             Total        .    .   1  494:593?723 


494:593$723 

Custo  kilometrico :   =  39:504$290. 

12,520 

Comparação  dos  dois  traçados: 

Com  estes  elementoss  pudemos  organizar  oss  seguintes 
quadros  comparativos  dos  dois  traçados: 

Condições  technicas 


DESIGNAÇÃO 

TRAÇADO 
PELA  S.   DOS  TRES 
IRMÃOS 

1  TRAÇADO 

PELO  F.  DO 
FUNIL 

) 

17,400  Kms. 

16,120  Kms. 

17,400  " 

12,520  " 

30,29 

30,29 

0,08 

0,06 

Extensão  em  curvas  de  raio  de  30,29.. 

1754  metros 

285  metros 

Extensão  das  curvas  d©  raio  entre  30',29 

1804 

7«5 

Extensão  das  curvas  com  raio  superior 

4-205  " 

3523  " 

Extensão  em  tangentes  

9635 

8005  " 

Extensão  em  rampas  até  0,04  

5587 

7238  " 

Extensão  em  rampas  de  0,04  a  0,06.... 

3900  " 

2910  " 

Extensão  em  rampas  de  0,06  a  0,08.... 

6952 

0  " 

960 

2371  " 

Altura  máxima  dos  cortes  

9,60 

8,00  " 

Altura  máxima  dos  aterros  

9,80  " 

9,00  " 
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Condições  económicas 


DESIGNAÇÃO 

TRAÇADO 
PELA  S.   DOS  TRES 
IRMÃOS 

TRAÇADO 
PELO  F.  DO 
FUNIL 

Trabalhos  preparatórios  

39:965$570 

25:040$000 

Terraplenagem   

643:500§058 

267:795$473 

226:785$204 

138:206$919 

41:546$024 

63:551$331 

Valor  do  trecho  aproveitado  do  rama 

129:666$195 

951:7965556 

e24:259?918 

Custo  kilo  métrico  

54:700$951 

38: 7251801 

Vê-se  por  estes  quadros  que  não  só  as  condições  techni- 
cas  como  as  económicas  do  traçado  pelo  Fecho  do  Funir  são 
sempre  ssuperiores  ás  da  passagem  pela  Serra  dos  Tres  Ir- 
mãos. Economicamente,  sobretudo,  esta  vantagem  se  repre- 
senta pela  respeitável  cifra  de  327:563$537. 

Foi  por  isto  adoptado  o  segundo  traçado,  apezar  da  pe- 
nosa travessia  do  Fecho  do  Funil,  verdadeiro  promontório  da 
serra. 

O  estudo  destes  dois  traçados,  feitos  criteriosamente  pelos 
engenheiros  Giesbrecht  e  José  Mendes  e  cuidadosamente 
comparados  pela  Secção  Technica  desta  Inspectoria,  vem  de- 
monstrar a  importância  que  já  assignalamos  no  Cap.  II  des- 
te relatório,  dos  estudos  dos  traçados  em  geral  sacrificados 
pela  falta  de  engenheiros,  premência  de  tempo  e  pressão  dos 
políticos  e  interessados: 

4°  Trecho  —  Brumadinho-Bomfim: 

Verificada  a  impossibilidade  de  adaptação  da  antiga  es- 
trada Brumadinho-Bomfim,  resolveu  a  Secretaria,  em  novem- 
bro do  anno  passado,  ordenar  estudos  definitivos  e  a  cons- 
sírncção  deste  trecho,  a  partir  do  kilometro  8  de  Brumadinho, 
visto  como,  até  ahi  a  estrada  já  havia  sido  convenientemen- 
te melhorada. 
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Traçado  —  Descendo  Brumadinho  pela  margem  esquer- 
da do  Paraopeba,  a  linha  se  desenvolve  pelos  espigões  e  vem 
jalcançar  o  Córrego  do  'Cajú,  na  cota  804.  Desdobra-se  em 
seguida  pelas  fraldas  da  Serra,  até  galgar  a  linha  divisora 
das  aguas,  chegando  ao  alto  do  Caju'  com  a  cota  922,50. 

Transpõe  ainda  um  divisor  secundário,  e  vem  chegar  ás 
margens  do  ribeirão  das  Aguas  Claras,  acompanhando-o  até 
a  cidade  de  Bomfim,  com  uma  extentão  total  de  30,03  kilo- 
metros . 


Condições  planimetricas  do  trecho  estudado: 


NUMERO 

RAIO 

DAS  CURVAS 

DESENVOLVIMENTOS 

PORCENTAGENS 

1 



30,29 

418,70 

1,9 

2 

 1 

1 

40,08 

868,90 

3,9 

3 

50,64 

1.012,30 

4,8 

4 

60,07 

51,40 

0.2 

5 

70,11 

380,30 

1,7 

6 

 I 

80,16 

2.037,20 

9,3 

7 

 1 

100,10 

1.413,80 

6.4 

8 

.   1 

110,34 

270,90 

1.2 

9 

125,12 

1  111,40 

1  0.5 

10 

150,23 

6,98,00 

3,1 

11 

180,08 

315,00 

1,4 

12 

2.01,12 

492,00 

2,2 

13 

220,44 

1.126,30 

5,1 

14 

251,00 

412,180 

1,9 

15 

1 

300,30 

737,30 

3,3 

Alinhamentos  icurvos  . 

10.346.30 

47,1 

Alinhamentos  rectos  . 

11.589.40 

52,9 

21.935.70 

100,0 

Extensão  da  maior  recta  é  de  965,90  mts. 
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Condições  altimétricas 


1 

1 

EXTENSÃO 

PORCENTAGEM 

UNMERO  1 

DECiayíDADES 

■  ■■ 

■  ■  

1 

1 

Parcial  \ 

Total 

Parcial 

Total 

1 

1 

1 

1 

Em  rampas: 

o.  \ 

% 

% 

de  0.001-0,010  

2.370 

00 

10,8 

de  0,011-0,020   

1.760 

00 

8,0 

de  0,021-0,030   

1.600 

70 

7,3 

de  0,031-0,040   

840 

00 

3,8 

de  0,041-0,050   

440 

00 

2,0 

de  0,051-0,060   

1.206 

60 

5,5 

de  0,061-0,065   

1.570 

00 

9.787.30 

44,6 

2 

Em   contra-rampas : 

de  0,001-0,010  

2.985 

.90 

13,6 

ria    0  ni  1  _n  090 

1.350 

.00 

6,1 

de  0,021-0,030   

1.144 

60 

5,2 

CLQ  U,Uol-U,U4l>  

940 

00 

4,3 

de  0,041-0,050   

1  422,20 

2,0 

de  0,051-0,060   

1.080 

00 

4,9 

de  0,061-0,065   

370 

00 

8.292.70 

1,7 

37,8 

Em  patamares  

i 

1  3.855.70 

1 

17,6 

: 

21.935.70 

 , 

100,0 

Differença  entre  os  pontos  extremos  —  95  metros. 
Ponto  inicial,  alt.  804  —  Alto  do  Caju',  alt.  922,50. 
Trav.  Aguas  Claras,  alt.  862  —  Cidade  de  Bomfim,  alt, 

899. 


V 
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Obras  de  arte: 


NUMERO 

1 

DESIGNAÇÃO 

QUANTIDADE 

1 

Boeiros  tubulares: 

1  6 

1 

1 

1 

2 

1 

2    \Boeiros  capeados  • 

1 

72 

7 

1 

12  ■ 

! 

1 

1 

1 

4 

1 

1 

3  1 

Pontes : 

1 

1 

»     »    "       »          »           "     "    X  4 

1 

1 

Pontilhões : 

S 

Passagens  superior  da  estrada  

5 

1 

Construcção ; 

Foi  atacada  pelos  tarefeiros  Manoel  Isaias  e  Ivan  Fer- 
iiira,  que  já  estão  terminando  p  serviço. 

Ainda  não  foi  feita  ã  medição  final. 

Foram  feitas  as  seguintes  medições: 


Tarefa  do  Sr.  Manoel  Isaias  de  Carvalho: 


1*  medição  definitiva 
Medição  definitiva  ... 
1^  medição  provisória 


41:6401974 
29:387$113 

157:485$396  228:5131485 


Tarefa  do  Sr.  Ivan  Ferreira: 
Ainda  não  foi  feita  medição  alguma. 


Extensão  já  construída 


20  kilometros 


228:513$483 


Custo  médio  kilometrico 


-  =  11 :425$647 


20 


5°  Trecho  —  Bomfim-D.  Silvério: 


Extensão  total 


17,00  kilometros. 


Foi  diefinitivamente  estudado,  no  anno  passado,  o  tra- 
çado que  já  descrevemos  no  nosso  ultimo  relatório. 

Condições  technicas: 

Foram  empregados  neste  trecho: 


sendo  o  raio  de  40,08  empregadas  em  5  curvas  com  um  des- 
envolvimento total  de  211,40  e  o  raio  de  50,64  em  7  cu  vas 
com  um  desenvolvimento  de  448,30m.  As  demais  curvas  são 
de  raios  maiores. 

A  maior  recta  deste  trecho  é  de  742,60,  tendo  outras  de 
621,80,  de  531,30  e  diversas  maiores  de  300  metros  de  ex-- 
tensão. 

Declividades: 

A  declividade  máxima  é  de  8  %,  empregada  somente  em 
280m,  de  extensão;  seguem-se  as  de  7-7,9  com  500m.,  as  de 


Alinhamentos  rectos 
Alinhamentos  curvos 


9452,90  ou  55  % 
7563,50  ou  45  %] 


Total 


17016,40 


—  171  — 


6-6,9  com  660m.  e  de  5-5,9  com  950  de  extensão,  todas  as  ou- 
tras declividades  são  menores. 

Obras  de  arte: 

As  obras  de  arte  projectadas  são : 


Drenos  (boeiros  capeados  de  0,50X0,60)..   47 

Boeiros  capeados  de  0,60X0,90     28 

"  1,00X1,20    4 

Mata-burros  (si  forem  reclamadas)   10 

Muros  de  arrimo    4 


Pontes  ,e  pontilhões: 

A.  Pontilhão  sobre  o  córrego  da  Venda,  est.  47 

(na  cidade  de  Bomfim)  altura  5,0m  

B .  Idem  sobre  o  córrego  da  Vargem,  est.  149  2, 
altura  3,50  ..i  

C.  Idem  sobre  o  córrego  dos  Guedes,  est.  488  10, 
altura  4,00  .   ,  

D.  i  Idem   sobre   o    córrego    da   Boa  Vista, 

est.  488  10,  altura  2,00  

E.  Ponte  sobre  o  rio  Manso,  est.  840  12  (arraial 
de  D.  Silvério)  ,  altura  4,70  

Orçamento  geral: 

O  custo  desta  Secção  locada,  entre  a  cidade  de  Bomfim 
e  o  arraial  de  D.  Silvério  de  17.000  metros  de  extensão,  será: 


Por  capítulos     Por  kilúmetro 


1  — 

Trabalhos  preliminares 

35:214$690 

2:0711452 

2  — 

Movimento  de  terras .... 

176:167$436 

10: 3621790 

3  — 

215:6491755 

12:685^280 

4  — 

38:8041880 

2:2821640 

vão  6,0m.- 
"  4,0 
"  4,00 
"  6,0 
"  8,0 


Total 


465:8361761  27:402$162 
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Construcção : 

Foi  atacada  no  anno  passado  e  já  está  concluída. 
Extensão  total  construída   17,00  kílometros 

Não  foi  feita  ainda  medição  alguma  neste  trecho. 
6°  Trecho  —  D.  Silvério- Japão : 

Foram  feitos  pelo  engenheiro  Giesbrecht  2  reconheci' 
mentos  do  trecho  D.  Silverio-Japão :  um  passando  pelo  Rio 
do  Peixe,  seguindo-se  o  caminho  de  tropas  de  Japão;  outro 
passando  pelo  arraial  de  Conquista  de  Itaguara. 

No  primeiro  a  linha  margeia  o  rio  Manso  desde  o  arraiai 
de  D.  Silvério  até  suas  cabeceiras,  no  divisor  geral  dos  af- 
fluentes  do  rio  Paraopeba  e  do  rio  Pará,  desenvolvendo-se  em 
condições  acceitaveis,  embora  com  serviço  pesado,  na  subida 
e  na  descida  do  morro  Quilombo,  até  alcançar  as  vertentes 
do  rio  do  Peixe. 

Nesta  vertente,  nas  proximidades  dos  lugares  denomi- 
nados Cunha  e  Pregos,  o  terreno  é  Íngreme  e  rochoso,  exi- 
gindo condições  forçadas  para  a  linha,  que  não  poderá  pas- 
sar pelo  arraial  de  Rio  do  Peixe,  na  margem  do  Paracatú, 
porque  este  povoado  está  situado  em  alto  morro,  de  difficil 
accesso,  que  termina  bruscamente  para  o  lado  W. 

Desenvolvendo-se  pelas  margens  uniformes  e  pantanosas 
do  Paracatú  a  linha  atravessa  o  rio  Pará  nas  proximidades 
do  povoado  denominado  Mubassa. 

Ahi  a  margem  direita  do  Pará  tem  extensão  alagadiça 
de  cerca  de  400  metros,  os  barrancos  são  pouco  elevados  e 
a  largura  do  rio  é  de  30  metros  approximadamente. 

Do  rio  Pará  em  deante  a  linha  acompanha,  em  boas 
condições,  o  córrego  da  Agua  Limpa,  até  suas  cabeceiras,  e 
se  extende  em  terreno  sinuoso,  cheio  de  altos  e  baixos,  até  o 
arraial  do  Japão. 

As  distancias  são  as  seguintes: 


D.  Silverio-Divisor  Geral    10  kilometros 

Divisor  Geral- Arraial  do  Rio  do  Peixe. . .  20,5 

Rio  do  Peixe-Mumbassa   9,5  " 

Mumbassa-Japão  .   14,0  '* 


Total   54,0 
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No  segundo  traçado  a  linha  parte  de  D.  Silvério  pela 
margem  esquerda  do  rio  Manso,  que  atravessa  na  altitude  de 
950  metros;  desenvolvendo-se  pela  direita  deste  rio  até  al- 
cançar um  divisor  secundário  das  aguas  do  rio  Manso  e  do 
córrego  dos  Corrêas;  transpõe  este  córrego  a  6  kilometros  d0 
D.  Silvério  e  procura  alcançar  o  divisor  denominado  Alto  dos 
Limeiros,  na  altitude  de  978  metros. 

Segue  este  valle,  atravessando  o  córrego  da  Sesmaria,  em 
demanda  da  serra  do  mesmo  nome,  subindo  e  descendo  um 
divisor  secundário,  para  transpor  o  córrego  dos  Peixotes,  de 
onde  começa  a  galgar  o  divisor  geral,  contornando  o  morro 
Dedondo  e  as  fraldas  da  Serra  da  Sesmaria. 

No  alto  a  linha  se  desenvolve  em  boas  condições  até  ga- 
nhar as  aguas  do  córrego  do  Matto  Dentro,  por  onde  desce, 
já  em  condições  menos  favoráveis,  para  Conquisa  de  Ita- 
guará . 

Acompanha  depois  p  rio  Conquista  até  as  proximidades 
da  sua  confluência  com  o  rio  Pará,  que  atravessa  no  logar 
idenominado  Poço  do  Gregorio,  onde  a  travessia  do  rio  se 
pôde  fazer  em  melhores  condições,  pois  a  caudal  corre  entre 
barrancos  de  cerca  de  2,50  de  altura,  em  ambas  as  margens, 
com  largura  máxima  de  25  metros. 

Do  rio  Pará  a  linha  acompanha,  em  óptimas  condições, 
o  rio  Vera  Cruz,  atravessando  pequenos  affluentes  deste  ri- 
beirão, pela  margem  esquerda  até  Japão. 

Distancias : 


D.  Silverio-Corrego  dos  Corrêas   6,00  kilometros 

Córrego  dos  Corrêas-Alto  da  Limeira. . .  14,00  " 

Alto  da  Limeira-Conquista  de  Itaguara. .  2,400  " 

Conquista-Poço  do  Gregorio    18,00  " 

Poço  do  Gregorio- Japão    15,00  '* 


Total   55,40 


A'  vista  destes  2  reconhecimentos  chegámos  ás  seguintes 
conclusões  que  determinaram  a  escolha  da  passagem  por 
Conquista  de  Itaguara: 

D.  Silverio-Japão,  passando  pelo  Rio  do  Peixe. 

Extensão  total  ,   54  kilometros 
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Travessia  do  rio  Pará  em  más  condições. 

Terrenos  entre  Morro  Queimado  e  travessia  do  rio  da 
Peixe  até  ás  proximidades  do  povoado  Mumbassa,  numa  ex- 
tensão de  cerca  de  15  kilometros,  péssimos.. 

De  Mumbassa  a  Japão,  excepto  um  trecho  de  6  kilome- 
tros, cgualmente  accidentado  e  penoso. 

D.  Silverio-Japão,  passando  por  Conquista  de  Itaguara: 
Extensão  total    56  kilometros 


Travessia  do  rio  Pará  em  melhores  condições. 

Trecho  pesado:  descida  do  córrego  do  Matto  Dentro 
(cerca  de  2  kilometros)  e  abaixo  de  Conquista  3  kilometros^ 
nas  proximidades  da  fazenda  do  Sr.  Major  Antonio  Luiz,, 

Trecho  Pará-Japão,  levissimo. 

Além  disso.  Conquista  é  um  arraial  em  progresso  —  q 
o  mais  notável  desta  zona  e  deverá  ser  ligado  em  breve  a 
Itaúna  por  uma  estrada  de  automóveis. 

Para  facilidade  de  exposição  vamos  dividir  o  trecho 
D.  Silverio-Japão  em  3  outros: 


a)  D.  Silverio-Conquista: 
Extensão  total    22,400  kilometros- 

Condições  technicas: 


Foram  empregados  neste  trecho: 

Alinhamentos  rectos    10748,40  ou  48%^ 

Alinhamentos  curvos     11635,20  ou  52  %, 

Total   22383,60 

rr.  "  " 
) 

sendo  as  curvas  de  raio  minimo  de  30,29 
empregadas  em  7  curvas  com  um 

desenvolvimento  total  de    448,00  ou  2  % 

Raio  de  40,08  em  30  curvas  com   1766,90  ou  8%) 

Raio  de  50,64  em  29  curvas  com  ,. . .  1805,80  ou  8  %' 


Os  34  %  restantes  pertencem  a  curvas  de  raios  maiores. 
A  recta  maior  é  de  539,40m. 
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Declividades : 

A  declividade  máxima  é  de  0,075  % . 

Rampas  de  0,075  empregadas  em   120,0Q  ou   0,5  % 

"   0,060  empregadas  em. .. .  1500,00  ou  7,0%! 

"    0,050-0,060  empregadas  em  1790,00  ou   8,0  % 

"   0,050  empregadas  em   2500,00  ou  11,1% 

"      menores  empregadas  em   12870,00  ou  57,4% 

Patamares  em  26  trechos  com   3620,00  ou  1610  % 


Total  .   22400,00 

Obras  de  ai^te : 

As  obras  de  arte  projectadas  foram: 

Boeiros  tubulares  em  numero  de  120;  assim  distribuidos: 


Diâmetro  de  0,50     96 

"   0,70   14 

"   1,00  .   8 

"   1,00  duplos    ,.   2 

Mata-burros  (si  forem  exigidos)..  .,..!   10 

Muros  de  arrimo      talvez  .)  5 

Pontes  e  pontilhões  

Ponte  de  8m  de  vão  sobre  o  córrego  Peixoto.   1 

Pontilhões  de  6m  de  vão  sobre  o  córrego  da  Ses- 
maria, Matto  Dentro,  M.  Dentro  e  Passos  ,  4 

Pontilhão  de  4  metros  de  vão  sobre  o  córrego  da 

Chácara  .  .      % 

Orçamento  geral: 


DESiaNAÇÃO 

IMPORTÂNCIA  POR 

IMPORTÂNCIA  POR 

CAPITULO 

KILOMETEO 

1 

i51: 3461680 

2:292$262 

2 

369:7051176 

16:504$695 

3 

301:316$782 

13:4515?642 

4 

52:688$000 

2:352$143 

1 

775:056$638 

34:6001742 

Construcção : 


Foi  iniciada  este  anno  pela  Empreza  Giannetti  &  Maga- 
lhães sob  a  fiscalização  do  engenheiro  Oswaldo  Andrade. 

Extensão  construída   1,60  Klms. 

Extensão  por  construir    20,80 

Ainda  não  foi  feita  medição  alguma  neste  trecho. 
b)  Conquista-Rio  Pará: 

Extensão  total   17,700  kilometros 

Condições  planimetricas : 


N." 

RAIOS  DAS  CTJRVAS 

DHSHNVOIiVTMHNKO  ] 
1 

PORCBNTAGEÍM 

1 
2 
3 
4 

6 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 

30,29 

40,08 
60,64 
60,07 
70,11 
80.16 
100,10 
125,12 
150,23 
180,08 
201.12 
220,44 
251,00 
300,30 
375,75 
601,89 

58.10 
645.50 
873.10 
403.20 
241.10 

1.089.30 

1.548.50 
674.20 

1.139.60 
280.60 
783.90 
134.70 

1.038.10 
506.70 
177.00 
275.90 

0.3 

3.6 
5.0 
2.3 
1.5 
6.2 
8.8 
3.8 
6.4 
1.6 
4.4 
0.6 
5.9 
2.8 
1.0 
1.6 

9.869.60 
7.830.50 

65.8  % 
44.2  % 

í 

17.700.00 

100.0  % 

A  maior  recta  é  de  471 . 80  ms . 


Condições  altimétricas : 


BCXTENSÕES 

PORCENTAGENS 

N. 

DBCLIVrDADBS 

Wnfnl 

1 

Em  rampas : 
de  0,001-0,010.   .   .  . 
de  0,011-0,020.   .  .  . 
de  0,021-0,030.  .  . 
de  0,031-0,040.  .  .  . 
de  0,041-0,050.   .   .  . 

1.880.00 
730.00 
€00.00 
290.00 
120.00 

% 

10,6 
4,2 
3,4 
1,6 
0,7 

% 

Uc     U,uOJ.-U,UU  V .      •      ■  • 

310.00 

3.930.00 

1,7 

22,2 

Em    contra  ram- 
pas: 

de  0,001-0,010.   .  ,  . 
de  0,011-0,020.   .   .  „ 
de  0,021-0,030,  ,  .  . 
de  0,031-0,040.  .  „  . 
de  0,041-0,050.  ,  .  . 

6.830.00 
1.290.00 

680.00 
1.370.00 

770.00 

38,6 
7,3 
3,9 
7,7 
4,2 

de  0,051-0,060.   .  . 

170.00 

11.110.00 

1,0 

62,7 

3 

Em  patamares: 
Extensão  total.   .  . 

2.660.00 

15,1 

17.700.00 

100.0 

Differença  entre  os  pontos  extremos  56,40. 
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Obras  de  arte: 


Numero 

DESIGNAÇÃO 

QUANTIDADE 

1 

Boeiros  tubulares : 

Diâmetro  de  0.50  

60 

"        "  0,70  

4 

"        "  1.00.    .   .  .   

10 

6 

2 

Pontilhões  de  3m.  ãe  vão:  '■ 

: 

Pontilhão  sobre  o  córrego  Lobato  de  3.80  de  al- 

Idem  sobre  o  córrego  Jatobá  de  2.80  de  altura.. 

2 

3 

Ponte: 

Sobre  o  córrego  da  Buta  de  lO.mOO  de  vão  

1 

4 

4 

Ainda  não  foi  atacada  a  construcção  deste  trecho. 


c)  Rio  Pará-Japão: 

Extensão  total  

Condições  planimetricas : 


13,685  kilometros 


N.» 

RAIOS  DAS  CURVAS 

DESENVOLVIMENTO 

PORCENTAGEM 

1 

'ÍG.úS 

499.00 

8,1 

2 

S0,64 

284.00 

1.8 

3 

60,07 

661.50 

4,2 

4 

70,11 

721.50 

4,6 

S 

80,16 

455.80 

2,9 

« 

100,16 

1.915.30 

12,2 

7 

110,34 

400.10 

2,5 

8 

125,14 

206.40 

1.3 

9 

150,23 

1.061.90 

6,8 

10 

180,08 

886.00 

6,5 

11 

201,12 

322.10 

2,0 

12 

251,00 

157.70 

1.0 

13 

300,30 

516.20 

3,3 

14 

399,78 

300.00 

2,3 

8.387.60 

53,5 

7.297.80 

46,5 

15.685.40 

100.0  % 

A  maior  recta  é  de  867,40. 
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Condições  altimétricas : 


EXTENSÕES 

PORCENTAGBNa 

K. 

DECUVIDASES 

PartHaí 

Total 

Parcial 

Total 

1 

Em  rampas: 
de  0,001-0,010.   .   .  . 
de  0,011-0,020.   .   .  . 
de  0,021-0,030.  ,   .  . 
de  0,031-0,040.   .   .  . 
de  0,041-0,050.   .   .  . 

2.720.00 
1.700.00 
1.360.00 
1.050.00 
1.000.00 

% 

17,4 
10,8 
8,7 
6,6 

'l 

6,4 

% 

de  0,051-0,060.   .   .  . 

185.40 

8.015. 

40 

1,1 

61.0 

2 

Em    contra  ram- 
pas: 

de  0,001-0,010.  .  .  . 
de  0,011-0,020.  .  .  ,. 
€!e  0,021-0,030.  .  .  . 
de  0,031-0,040.  .  .  . 
de  0,041-0,050.   .   .  . 

3.530.00 
100.00 
310.00 

350.00 

22,5 
0,6 
2,0 

2,2 

de  0,051-0,060.   .  .  . 

4.290 

00 

27,3 

» 

Em  patamares: 

3.380 

00 

21,7 

Extensão  total.    .  . 

15.685 

40 

100.0 

Differença  entre  os  pontos  extremos  125,9. 


Obras  de  arte: 


Numero 

DESMNAÇÃO 

QUANTIDADB 

X 

Soeiros  tubulares  de  i 

KA 

O 
O 

i,uu  aupio  

0 

2 

PoTVte  ãe  287íi,  de  vão  €  6  líti,  de  ult.  sol^re  o  rio 

1 

8 

Viaãuctos  de  innundação  de  15m.  de  vão  (alt. 

3,00  e  4,00m.)  

2 

4 

Pontilhões : 

Sobre  o  córrego  Lava  Pés,  de  6,00m.  de  vão  por 

2,50  de  altura. 

Idem  de  3,00in.  de  vão  por  1^0  de  altura. 

Idem  de  3,00m.  de  vão  por  1,80  de  altura. 

3 

6 

8 

Construcção : 

Foi  atacada  este  anno  pela  Empreza  Giannetti, 

Extensão  construída   2,00  Klms. 

Extensão  por  consturir   11,685 

Total   13,685  " 

Japão-Oliveira: 

Extensão  total   37,00  kilometros 

Concluída  no  anno  passado. 

Conservação  a  cargo  da  9'  Residência  de  Estradas. 
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A  partir  de  Oliveira  a  linha  da  estrada  Bello  Horizonte- 
São  Paulo  não  está  ainda  determinada,  porque  ainda  não  foi 
feita  a  comparação  dos  differentes  traçados  a  adoptar. 

Poder-se-á,  todavia,  dizer  que  a  ligação  de  Oliveira  com 
as  divisas  de  São  Paulo  já  está  feita,  porque  existem  estra- 
das municipaes  e  particulares  pelas  quaes  se  pôde  viajar  de 
automóvel  até  São  Paulo. 

A  reducção  da  planta  de  exploração  do  trecho  Bello-Ho- 
rizonte-São  Oliveira,  que  annexamos  a  este  relatório,  illustra 
melhor  que  qualquer  commentario,  a  escolha  do  traçado  e  o 
andamento  dos  serviços. 


RAMAES  DA  ESTRADA  BELLO  HORIZONTE-SÃO  PAULO 

1°)  Ramal  do  Seminário : 

Parte  do  kilometro  2  da  linha  tíonco: 

Extensão   1.600  metros 

Rampa  máxima   5  "j" 

Raio  minimo    40  "j" 

Obras  de  arte: 

3  boeiros  tubulares. 

1  pontilhão  de  6  metros,  de  concreto  armado. 
Construcção: 

Foi  construído  por  tarefa  no  anno  passado. 

Eis  o  resumo  das  medições  definitivas: 

V  medição   28:320$653 

2^     "    15:636$720 

3*     "        (pontilhões  de  concreto  no 

córrego  da  Olaria)    22:873$287 

Total   66:830$660 
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Custo  kilometrico,  sem  o  pontilhão : 


43:957$373 

:  =  26:803$276 

1,640 

Custo  kilometrico  com  o  pontilhão: 
66:830$660 

  =  40:7501402 


1,640 


Conservação  a  cargo  da  2*  Residência  de  Estradas. 


2°)  Ramal  do  Barreiro:  /<  vf*^'^í'i^'íL  . 


Parte  da  estação  do  Barreiro,  no  kilometro  11,54:       *  f  2t)  Idóo 


f4' 


Extensão   3,00  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  2'  Residência  de  Estradas. 
3°)  Ramal  do  Leprosario  Santa  Isabel: 


Com  o  aproveitamento  doss  3,60  kilometros  desta  estra- 
da para  a  linha  tronco,  o  ramal  do  Leprosario  Santa  Isabel 
parte  agora  do  kilometro  40,66  da  estrada  Bello  Horizonte- 
São  Paulo,  e  a  sua  extensão  se  reduziu  a  4,00  kilometros. 


A  conservação  tem  sido  feita  pelo  engenheiro  fiscal  das 
obras  do  Leprosario,  Américo  Magalhães  Gomes, 
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4°)  Ramal  de  OlXveira-Sào  Francisco. 

Extensão  total   20,00  kilometros 

Foi  incorporado  á  rede  de  estradas  estaduaes  em  virtude 
de  uma  combinação  do  Senhor  Secretario  com  o  proprietário 
da  usina. 

Parte  da  cidade  de  Oliveira,  portanto,  do  kilometro  196 
da  estrada  Bello  Horizonte-São  Paulo, 

5°)  Ramal  de  Oliveira-Carmo  da  Matta-Itapecerica: 

1°  Trecho  —  OliVeira-Carmo  da  Matta: 

Os  estudos  foram  feitos  no  anno  passado,  pelo  engenhei- 
ro Annibal  Camara  e  foram  approvados  em  21  de  Dezembro, 


Extensão  total   18,400  kilometros 

iCondições  technicas: 

Em  tangente   11,978,16  metros 

Em  curva   6.421,84  metros 

Em  patamar   3.071,00  metros 

Em  aclives  e  declives   15.329,00  metros 

Raio  minimo    30,29  metros 

Rampa  máxima   8  "l" 


A  construcção  da  estrada,  que  parte  do  kilometro 
da  estrada  Oliveira-Japão,  está  a  cargo  dos  empreiteiros  A, 
R.  Giannetti  I&  Almeida  Magalhães  e  fiscalização  do  enge- 
nheiro José  Zuquim. 

2°  Trecho  —  Carmo  da  Matta-Itapecerica: 

Este  trecho  do  ramal  foi  construído  por  particulares  e 
encampado  pelo  Estado, 

A  extensão  do  trecho  é  de  41  kilometros. 


1 


CAPITULO  XI 

VARIAS  ESTRADAS 

Bello  Horizonte-Santa  Barbara-Ferros : 

Para  systematização  consideraremos  8  trechos  nesta  li- 
nha tronco: 

1°  Trecho  —  Bello  Horizonte-Sabará : 

E'  o  ramal  de  Sabará  que  já  temos  descripto  nos  relató- 
rios anteriores: 

Extensão  total  já  construida  ,  ..       9.00  kilometros 
Conservação  a  cargo  da  2^  Residência  de  Estradas. 
2°  Trecho  —  Sabará-Siderurgica : 

Extensão  total  construida   2,740  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  2*  Residência  de  Estradas. 
3°  Trecho  —  Siderurgica-Caetè : 

E'  uma  velha  estrada,  construida  em  1905  para  o  tran- 
sito de  um  locomovei,  pelo  ex-presidente  do  Estado  —  João 
Pinheiro . 
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Foi,  no  anno  passado,  encampada  pelo  Governo,  pela 
importância  de  40:000í^00. 

Está  sendo  conservada  pela  2'  Residência  de  Estradas  e 
vae  ser  reconstruida  pelo  Estado. 

Extensão  total   23,00  kilometros 

4°  Trecho  —  Caeté-Santa  Barbara : 

Não  foi  ainda  estudada. 

Extensão  provável   48,00  kilometro» 

5°  Trecho  —  Santa  Barbara-São  Gonçalo: 

Já  descrevemos  no  nosso  relatório  do  anno  passado. 

Extensão  total  construida  ....  21  kilometros 

Conservação  a  cargo  do  engenheiro  da  8*  Circumscri- 
pçâo  de  Obras  Publicas. 

6°  Trecho  —  São  Gonçalo-iltabira  : 

Extensão  total    39,400  kilometros 

Foi  atacada  no  anno  passado  e  vae  bem  adeantada  a 
construcção  dos  22  kilometros  estudados  pelo  engenheiro  P. 
de  Carvalho,  de  que  já  demos  noticia  no  nosso  relatório  do 
anno  passado. 

Está  em  estudos  o  trecho  restante. 

7°  Trecho  —  Itabira-Pedreira: 

Extensão  total   12,460  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  8'  Gircumscripção  de  Obras  Pu- 
blicas. 
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8*  Trecho  —  iPedreira^Ferros: 

Extensão  reconhecida  ha  tempos  80,540  kilometros 

Extensão  explorada  ha  tempos  17,000  " 
Extensão  construída  em  1926  .        5,000  " 

Caxambú-Cdmbuquira-Campanha : 
Consideraremos  2  trechos: 

1°)  Caxambú-Cambuqnira,  com  75,100  kilometros 

2°)  Cambuquira-lCampanha,  c\  18,447 

Total   93,547 

1°  Trecho  —  Caxambú-Cambuquira : 

Extensão  total  já  construída.       75,100  kilometros 

Conservação  a  cargc  da  6*  Residência  de  Estradas, 
2°  Trecho  —  Cambuquira^ampanha : 

Foi  estudada  pelo  engenheiro  Gabriel  Flávio  Carneiro, 
tendo  a  Camara  Municipal  de  Campanha  assignado,  em  29 
de  Janeiro  deste  anno  um  contracto  com  a  Secretaria  da 
Agricultura,  para  executar  a  construcção,  por  conta  do  Es- 
tado, pelo  systema  de  tarefas 

Condições  altimétricas: 


ojo 

I 


Rampa  máxima  .  .   6,5 

Extensão  em  rampa....  13,468  ou  73,01  "I" 

Extensão  em  patamar          4,979  ou  26,99  "I" 

Extensão  total   18,447  khns. 

Condições  planimetricas : 

Raio  minimo  das  curvas   30  metros 

Extensão  em  curvas   5,439  ou  29,48  °|' 

Extensão  em  tangentes...  13,008  ou  70,52  "l" 

Extensão  total   18,447  klms. 


Construcção: 
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Já  vae  bem  adeantada.  Não  se  fez  ainda  medição  al- 
guma. 

Ramaes: 

1°)  Cambuquira-Aguas  Virtuosas: 

Extensão  total  já  construida..       12,000  kilonietrow 

Conservação  a  cargo  da  6'  Residência  de  Estradas. 

Juiz  de  Fóra-Rio  Branco-Guiricema  : 

E'  a  estrada  tronco  da  matta. 

Extensão  total  construida  . . .      156,820  kilometros 

Até  o  Coronel  Pacheco,  no  kilometro  30.  de  Juiz  de  Fóra 
a  conservação  desta  estrada  está  a  cargo  da  4°  Residência  de 
Estradas.  A  partir  de  Coronel  Pacheco  a  conservação  é  feita 
pela  3"  Residência. 

Ramaes: 

1°)  Coronel  Pacheco-Rio  Novo: 

Parte  do  kilometro  30  de  Juiz  de  Fóra. 

Extensão  total   33,00  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  4*  Residência. 
2°)  Ramal  do  Piau: 


Parte  do  kilometro  35  de  Juiz  de  Fóra. 
Foi  concluído  no  anno  passado. 


Extensão  total  ,  .  . 
3°)  Pomba-Mercês: 


7,00  kilometros 


Extensão  total   24,960  kilometross 

Conservação  a  cargo  da  3*  Residência  de  Estradas. 
4°)  Tocantins-Estação : 

Extensão  total    3,200  kilometros 

Conservação  a  cargo  da  3"  Residência  de  Estradas. 

5°)  Ubá-Conceição  do  Turvo: 

a  descrevemos  no  nosso  relatório  passado. 

Extensão  total   38,140  kilometros 

estudada   38,140 

construida    18,400 

Conservação  do  trecho  construído  a  cargo  da  3*  Resi- 
dência. 

6°)  Ubá-jCataguazes-Leopoldina-Marinnopolis : 

Consideraremos,  para  methodização,  2  trechos  neste  im- 
portantissimo  ramal: 

1°)  Ubá-Cataguazes: 

Extenção  total  construida    43,400  Klms. 

Conservação  a  cargo  da  7'  Residência  de  Estradas  com 
excepção  de  20  kilometros  a  partir  de  Ubá,  do  antigo  ramal 
de  Sapé,  que  estão  a  cargo  da  3'  Residência. 

2°)  Cataguazes-Leopoldina-Marinnopolis : 

No  nosso  relatório  do  anno  passado  consideramos  esta 
estrada  dividida  em  tres  trechos:  Cataguazes-Leopoldina, 
Leopoldina-Thebas,  Thebas-Marinnopolis,  dos  quaes  descre- 
vemos minuciosamente  os  traçados  e  as  condições  technicas. 
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Foi,  porém,  estudada  e  adoptada  uma  variante,  fugindo 
do  arraial  de  Thebas,  o  que  permittiu  a  economia  de  8,2  ki  • 
lometros,  de  extensão. 

Condições  technicas  da  variante  estudada: 
Rampa  máxima  excepcional  (em 


200m)    9  «lo 

Rampa  em  2  pequenos  trechos  7  •[» 

Rampa  em  2,5  kilometros   6  °|° 

Raio  minimo  das  curvas  .   . .  47,00  metros 

Tangente  minima   20,00  metros 

Largura    da    plataforma  entre 

valletas   5,00  metros 


Obras  de  arte: 

Não  ha  obra  dé  vulto. 

Em  vista  disto  consideraremos  agora  apenas  2  trecho» 
desta  estrada: 

Cataguazes-Leopoldina  com  ...       22,00  kilometros 

Leopoldina-Marinnopolis   38,00  " 

Extensão  total    60,00  " 

1°)  Cataguazes-Leopoldina : 

Proseguiu  em  1928  a  construcção  deste  trecho  que  esta- 
va paralysado  desde  1927. 

O  serviço  está  entregue  ao  tarefeiro  Miguel  Mauricio  da 
Rocha,  que  tinha  contracto  firmado  com  a  Secretaria  para 
a  construcção  dos  trechos  Cataguazes-Leopoldina  e  Thebas- 
Marinnopolis: 


Extensão  já  construída  em  1927  10,000 kilometros 
Extensão  construída  em  1928  .  4,000 

Extensão  por  construir    8,00  ** 

Extensão  total   22,00 


CQ 

o  • 


Q 
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Obras  de  arte  construídas: 
6  pontilhões. 
11  matta-b  urros. 
2  boeiros. 

8  muros  de  arrimo. 


Foram  feitas  as  seguintes  medições  neste  trecho; 


1" 

medição 

provisória 

(2-60  10)  .... 

21 :801$165 

2' 

n 

(62-136  10)  .. 

22:143$301 

3' 

n 

n 

(142-188)  .:  .. 

12:784$114 

4» 

» 

» 

(188-238)  ,  .. 

18:451$350 

5' 

w 

58:3001419 

6* 

K 

»» 

(308-349)  .  .. 

15:8681567 

f* 

t» 

(351-386)  .  .. 

16:447$505 

8* 

n 

»> 

(386-426)  .  ,. 

37: 661^737 

9» 

n 

n 

(426-476)  . 

24:335$469 

10* 

n 

>» 

(605-700)  . 

75:423$505 

303:217$13a 


303:217$132 

Custo  kilometrico  actual   =  21:658$366. 
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2°)  Leopoldina-Marinnopolis : 

Proseguiu  com  regularidade  a  construcção  destre  trecho, 
a  partir  de  Marinnopolis,  continuando  como  tarefeiro  o  en- 
genheiro Miguel  Mauricio. 


Extensão  já  construída  em  1927 
Extensão  construída  em  1928  . 

Extensão  por  construir   

Extensão  total  


13,000  kilometros 

12,500 

13,100 

38,600 
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Foram  construídas  as  seguintes  obras  de  arte: 

13  pontilhões. 
17  matta-burros. 
20  boeiros. 
1  muro  de  arrimo. 

Foram  feitas  as  seguintes  medições  neste  trecho; 


1*  medição  definitiva  (0-400)  84  klms.  525:2325íl30 

1"        "  provisória  (400-600)  ....  146:301$294 

2'        "  "          (600-836  14)..  187:037|26õ 

3'        "  "        (836  14-1077  14)  141:776$8õ5 

4'        '*  "          (1077  14-1225)  174:589M70 

5"        "  "         (400  -  980) 

(obras  d'arte)    166:794^700 


Total    1.341 :731$714 

1.341 :731$714 

Custo  kilometrico  actual:  =  52:616í?92í). 

25,500 


Diamantina-Theophilo  Ottoni: 

Foi  feita  em  1928  a  conservação  de  2  trechos  já  construí- 
dos pelo  engenheiro  da  7."  Circumscripção .  Estes  2  trechos 
são : 

Klms. 

Entre  Diamantina  e  Mendanha   17,00 

Entre  Mendanha  e  Rio  Manso   14,34 

Em  10  de  setembro  do  anno  passado  o  engenheiro  Ed- 
mundo Lins  foi  autorizado  pela  Secretaria  a  dispender  5  cou- 
tos por  kilometro  para  a  ligação  do  trecho  construído  a  partir 
de  Diamantina,  com  a  velha  estrada  real  de  tropas,  no  logai 
denominado  Duas  Pontes,  no  alto  da  serra  do  Mendanha. 
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Esta  ligação  foi  feita  pelo  engenheiro  sem  apresentação 
de  estudos  á  Inspectoria. 


Importância  dispendida  . 


271:497$486 


Em  27  de  dezembro  foi  firmado  por  ordem  da  Secretaria, 
um  contracto  entre  a  Inspectoria  de  Estradas  e  o  Sr.  Julio 
Garzedin,  para  construcçâo  de  18  kilometros  desta  estrada,  li' 
gando  os  2  trechos  já  construídos. 

O  serviço  não  chegou  a  ser  atacado  porque  veio  ordem  de 
suspensão  pouco  depois 

O  contracto  não  foi  porém  rescindido. 

Diamantina-Serro  : 

Foi  no  anno  passado  iniciada  a  construcçâo  desta  tístra- 
da,  de  que  já  demos  noticias  no  nosso  ultimo  relatório. 

O  serviço  foi  dado  em  tarefa  aos  Srs.  Theodulo  Leão  e 
Miranda  Pinto. 

Os  estudos  e  a  fiscalização  estão  a  cargo  do  engenheíiO 
Edmundo  Lins  da  circumscripção  de  Diamantina. 

Este  engenheiro  já  apresentou  estudos  definitivos  doa  fte» 
guintes  trechos: 

1.0)  Entre  estacas  1000  e  1750. 
Condições  altimétricas : 


KIms. 


Extensão  em  rampas  entre  4  e  6% 
Extensão  em  rampas  entre  O  e  4% 

Total  em  rampas  

Total  em  patamar  . 

Extensão  total  


2,618  ou  17,45% 
8,725  ou  58,17% 
11,340 


3,657  ou  24,38%i 
15,000 
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Condições  planimetricas : 


Raio  minimo  das  curvas  ^.  50,64 

Extensão  em  curvas   4,468  ou  29,79% 

Extensão  em  tangentes  .  ..^  ,. , .     10,532  ou  70,21% 

Extensão  total  15,000 

2.0)  Entre  as  estacas  1750  e  2064. 

Condições  altimétricas : 

Klms. 

Extensão  em  rampas  entre  4  e  6%^.   3,945  ou  36,38% 

Extensão  em  rampas  entre  O  e  4%^   4,470  ou  41,21% 

Extensão  em  patamar  .,  2,430  ou  22,41% 

Extensão  total   110,845 

Condições  planimetricas: 

Klms. 

Raio  minimo  das  curvas   50,64 

Extensão  em  curvas  ^      3,260  ou  30,06% 

Extensão  em  tangentes   7,585  ou  69,94% 

Extensão  total   10,845 

3°)  Entre  as  estacas  2.250-2.500. 

Condições  altimétricas: 

Klms. 

Aclives  com  rampa  entre  4  e  2%   0,280  ou   5,  6%' 

Aclives  com  rampa  entre  O  e  2%   1,618  ou  32,36% 

Declives  com  rampa  entre  4  e  2%   0,728  ou  14,56%- 

Declives  com  rampa  entre  2  e  0%   1,640  ou  32,80% 

Em  patamar   0,734  ou  14,68% 

Extensão  total   5,000 

Condições  planimetricas: 

Klms. 

Raio  minimo  das  curvas   50,64™, 

Extensão  em  curvas  para  a  direita   0,911  ou  18,22%! 


Extensão  em  curvas  para  a  esquerda. 

Extensão  em  tangentes   

Extensão  total  


0,889  ou  17,78%i 
3,200  ou  64,00%. 
5,000  ou  64,00% 


Tangente  minima  .  •. . . .  22^,20 

Raio  máximo    474'",21 

Construcção : 

Foi  atacada  no  anno  passado. 

Klms. 

Estão  construídos  l--*  •  •   11,346 

Foram  feitas  as  seguintes  medições  nesta  estrada  . 


1.  "  medição  provisória  

2.  ^  medição  provisória  

Custo  médio  vilometrico  actual 


39:647$652 

83:7791163  123:426$815 


123:426$815 

  =  10:878$443 

11,346 


1(1.")  —  Montes  Claros-Salinas  : 

Proseguiram  no  anno  passado  os  trabalhos  de  constru- 
cção desta  estrada,  cujo  traçado  já  descrevemos  no  nosso  ul- 
timo relatório. 

KlirÈ$. 

Extensão  total  estudada   266,549 

Extensão  construida  >   83,000 

Extensão  por  construir   183,549 

Consideraremos  a  mesma  divisão  em  trechos  do  anno 
passado: 

1.°  Trecho  —  Montes  Claros-Brejo  das  Almas. 
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A  conclusão  deste  trecho  está  dependendo  apenas  da  pon- 
te sobre  o  rio  Verde  Grande  e  de  algumas  obras  de  arte. 

Já  foi  feita  a  seguinte  medição  definitiva: 

1)  Trabalhos  preliminares: 
Capina  e  limpa  300.078^2,000, 

$025   7:501$950 

Roçado  em  capoeira  fina  

177.m,000,  ^018   3:189$319 

Roçado    em    capoeira  grossa 

179.6811710,  $038    6:827$905 

Destocamento  80.010,  1$694  ...     135:536$940  ;li55:077$8O9 


2)  Excavações: 

a)  em  Terra  6.308,476    1$680  10:598$240 

b)  em  mollcdo  31.172,145   2$21S  69:046$30O 

c)  em  cascalho  3.295,355    2$750  9:062$226 

d)  em  terra  solta  13.044,631...  5$500  71:745?470 

e)  em  rocha  branda  35.434,104  6$000  212:604$624 
/)  em  rocha  semidura  5.370,777  10$000  53:707$770 

Total   426:764$62lí 

3)  Raspagem  192.415,^2090  $500  9&:207$54/ 

4)  Trabalhos  accessorios: 

a)  valletas   15:045$363 

b)  valletas  de  contorno   20:812$259 

c)  abaulamento   42:392$936  78:250|55H 


5)  Transporte  390.910,584. 

6)  Obras  d'arte  

7)  Diversos  

Total  


Custo  médio  kilometrico 


$030  27:927$31? 

—  89:289$842 

—  20:339$595 


 ,  893:8571297 

893:8571297 

  16:251$950 

55 


H 
Q 


P  2 

CD 


2."  Trecho  —  Brejo  das  Almas-Barrocão: 

Extensão  .  .   .(..   40  Klms. 


Está,  do  mesmo  modo,  bastante  adeantada  a  constru" 
cção  deste  trecho  que  foi  empreitado  aos  Srs.  Araujo  Olivei- 
da  &  Cia,  até  a  serra  do  Catuny  (14  klms.)  e  João  Alcantara 
até  Barrocão  (26  klms.). 

Klms. 

Extensão  construida     28,00 

Extensão  por  construir    12,00 

Medições : 

1.  ^  Medição  provisória   181:707$158 

2.  "  Medição  provisória   76:875$598  258:582$7í>6 

258:582$756 

Custo  médio  kilometrico  actual  — — —  ^  18:470$196 

14 

S.°  Trecho  —  Barrocão-Salinas : 

Extensão  total  .   171,549  Klms. 

i      Ainda  não  foi  atacado. 

l^")  São  Domingos  do  Prata-Saúde: 

Extensão  total   46,700  Klms. 

Ficou  no  anno  passado  concluída  esta  estrada,  que  está 
sendo  conservada  pelo  engenheiro  da  8.*^  Circumscripção  de 
Obras  Publicas. 

Resumo  das  medições  finaes: 

1)  Trabalhos  preliminares: 

Capina  e  limpa   262.318,8  5:246|376 

Roçado  em  capoeira  fina. . . .  186.392,500  3:541|458 

Roçado  em  capoeira  grossa.  „  62,802,263  2:386$486 

Roçado  em  matta  virgem   12,000  ^2  600$000 

Desmonte.,   ., .,  81.978,110  65:582$488 

Total   77:356$808 
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2)  Excavações: 

a)  em  terra   128,901,816  197:408$930 

b)  em  molledo   158,711,280  373:992$594 

c)  em  cascalho   29.348,408  81 :383$604 

d)  em  pedra  solta  .   28.553,005  222:713|438 

e)  em  rocha  branda   18.970,398  161 :248$383 

/)  em  rocha  dura   10.979,892  104:308$974 

g)  em  rocha  dura   1.771,410  23:382$612 

Total   1.164:4381535 

3)  Raspagem: 

25.944m!   ,  13:322$000 

4)  Trabalhos  accessorios: 

a)  valletões  21190,  705    4:381$410 

b)  valletas  de  contorno  42666,700  21 :333$350 

c)  cercas  132  ms   158$400 

d)  Abaulamento  23308^2  ....  9:323íp200  35:196$360 

5)  Transporte  2401880,7m3dcm. .  72:056$421  72:056|421 

6)  Obras  d'arte    838:863|515  838:863$515 

7)  Diversos   18:118.$635  18:118$635 


2.219:352$274 


Obras  de  arte : 


7  mata  burros  sem  boeiros  (porteiras) 
13     "       "      porteiras  com  boeiros 
30     "       "  simples 

6     "       "       com  boeiros, 
12  boeiros  de  manilha 
163  boeiros  capeados 

6  marcos  kilometricos. 
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10  muros  de  arrimo 
7  drenos  de  manilha 
1  pontilhão  sobre  o  córrego  "Cabeças** 
1        "  "     o  córrego  "Buraco" 

1        "  "o  "Arrebenta  Rabicho" 

1        "  "     o  "Bateeiro" 

1        "  "o  ribeirão  do  Pratâ 

1        "  "o  córrego  "Surrão" 

1  "  "o  córrego  "Marianno" 

2  pontilhões  sobre  o  ribeirão  do  Prata 
1  pontilhão  sobre  o  "Engenho  de  Pau" 
1        "  "o  "São  Thomé" 

1        "  "o  córrego  "Seminário" 

1        "  "o  córrego  "Campanha" 

1  ponte  sobre  o  rio  "Sem  Peixe". 


AN NEXOS 


ENCASCALHAMENTO 


1°)  O  serviço  de  encascalhamento  das  estradas  de  roda- 
gem obedecerá  ás  seguintes  especificações  technicas. 

2°)  O  encascalhamento  só  deverá  ser  feito  em  estradas 
definitivas,  com  grades  perfeitos  e  leito  perfeitamente  con- 
solidado. 

3°)  Quando  a  estrada  é  nova  dever-se-á  esperar  o  "tas- 
sement"  completo  das  terras  e  o  exgottamento  completo  dos 
cortes . 

4  )  Quando  se  trata  de  uma  estrada  antiga  o  serviço  po- 
derá ser  feito  immediatamente,  de  accordo  com  os  seguintes 
artigos : 

I)  ABERTURA  RA  CAIXA 

5)  O  serviço  deve  ser  começado  com  a  abertura  de  uma 
caixa  de  15  cms.  de  profundidade,  com  o  abaulamento  de 
1:50  no  fundo,  com  a  largura  fixada  pelo  engenheiro  resi- 
dente de  accordo  com  as  determinações  da  Inspectoria  de 
Estradas. 

6°)  Esta  largura  deve  ser  tal  que  deixe  sempre  para  os 
lados  a  margem  minima  de  Om,50  para  escoamento  das 
.aguas. 

7°)  Si  o  terreno  fôr  muito  húmido  abrir-se-âo,  a  juizo  do 
engenheiro  Residente,  valletinhas  transversaes  com  espaça- 
mento de  5  a  20  metros,  para  drenagem  completa  da  caixa. 

8°)  Estas  valletinhas  serão  cheias  de  cascalho  mais  gros- 
so ou  pedra  britada,  tão  uniforme  quanto  possível  em  suas 
dimensões,  que  devem  ser  de  6  a  8  cms.,  de  modo  a  constituir 
drenos  permanentes. 
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9")  Aberta  a  caixa  e  feita  a  drenagem  quando  necessá- 
ria, far-se-á  a  compressão  do  fundo  da  mesma  até  a  perfeita 
consolidação  do  terreno. 

10°)  Espallia-se  em  seguida,  em  toda  largura  da  caixa  a 
camada  de  cascalho  com  a  espessura  constante  de  15  cms., 
de  modo  a  manter  o  abaulamento  do  fundo  da  caixa. 

II)  CASCALHO 

11°)  O  melhor  material  para  encascalhamento  é  o  que 
se  encontra  geralmente  em  bancos  mais  ou  menos  espessos 
que  são  resultado  de  depósitos  fluviaes.  No  caso  de  haver  va- 
rias cascalheiras,  de  materiaes  diversos,  dever-se-ão  preferir 
os  cascalhos  graníticos,  icalcareos  e  alguns  ferruginosos  e 
feldspaticos. 

12°)  O  Estado  só  pagará  aos  tarefeitos  a  indemnização 
prevista  no  n.  93  das  tabeliãs,  mediante  a  apresentação  de 
um  documento  que  prove  a  compra  da  cascalheira  e  do  cas- 
calho , 

13°)  O  cascalho  bom  para  o  serviço  deverá  conter  15  "l"  a 
20  "l"  de  argilla  que  lhe  sirva  de  agglutinante,  mas  em  rea- 
lidade não  se  pode  estabelecer  uma  regra  sobre  este  ponto; 
si  o  cascalho  fôr  fino,  elle  poderá  conter  menos  de  15  °|°  de 
argilla;  si  o  cascalho  fôr  grosso,  mas  contendo  bôa  propor- 
ção de  areia  grossa,  a  quantidade  de  argilla  poderá  ser 
maior  que  20  °|». 

14°)  Si  o  cascalho  fôr  puro  deverá  ser  addicionada  a 
proporção  conveniente  de  argilla. 

15°)  As  dimensões  máximas  do  cascalho  não  devem  ser 
maiores  do  que  5  cms.  e  o  mais  possível  deve-se  approxi- 
mar  da  classificação  seguinte: 

não  deve  passar  nem  mais  de  75  °\°  nem  menos  de 
55  °|°  do  material  em  peneiras  com  malhas  de  32 
mlls.,  do  mesmo  modo  que  não  deve  passar  nem 
mais  de  60  °|°,  nem  menos  de  45  °|°  em  peneiras  com 
malhas  de  25  mlls. 

Pelo  que  se  vê,  as  dimensões  convenientes  devem  ser  o 
termo  médio  e  o  cascalho  de  dimensões  menores,  assim  co- 
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mo  os  de  maiores  dimensões  não  deverá  exceder  de  15  °|° 
em  relação  ao  tamanho  médio. 

16°)  Não  deverá  ser  admittido  cascalho  com  dimensões 
superiores  a  5  cms.  pelo  menos  na  camada  superior  de  7 
cms.,  afim  de  que  as  mesmas  não  sejam  deslocadas  pelos 
choques . 

17°)  Quando  o  cascalho  fôr  mixto  com  porcentagem  en- 
tre 20  "1°  e  50  °\°  de  cascalho  grosso,  com  dimensões  máximas 
de  10  cms.,  o  encascalhamento  deverá  ser  feito  em  duas  ca- 
madas: a  inferior  com  o  cascalho  grosso  e  a  espessura  má- 
xima de  10°  e  a  superior  com  cascalho  fino.  Neste  caso  pa- 
gar-se-á  a  separação  do  cascalho  pelo  preço  n.  112  da  ta- 
beliã. 

18")  Quando  só  se  dispõe  de  cascalho  grosso,  este  deverá 
ser  fragmentado,  pagando-se  neste  caso  uma  bonificação  de 
30  "l"  sobre  o  preço  do  cascalho  quebrado,  mediante  consen- 
timento do  engenheiro  Residente,  por  meio  de  ordem  de 
serviço . 

19°)  Quando  a  porcentagem  de  cascalho  grosso  fôr  me- 
nor de  20  °|°,  esta  parte  não  será  aproveitada  e  pagar-se-à 
apenas  a  sua  excavação  pelo  preço  n.  8  da  tabeliã. 

20°)  O  cascalho  deverá  ser  o  mais  duro  e  tenaz  possí- 
vel, pois  destas  qualidades  depende  especialmente  a  duraçâ& 
do  revestimento. 

III)  COMPRESSÃO 

21°)  A  compressão  deverá  ser  feita  de  preferencia  com 
rolos  compressores  a  vapor  de  grande  tonelagem,  fornecidos 
pelo  Estado. 

22°)  Na  falta  de  compressores  grandes  serão  emprega- 
dos rolos  pequenos  e  na  falta  destes  a  compressão  será  fei- 
ta, a  juízo  do  engenheiro  Residente,  por  meio  de  rodos  de 
concreto  armado,  a  tracção  animal  ou  mesmo  pelo  próprio 
trafego. 

23°)  Neste  ultimo  caso  a  turma  de  conserva  deverá  man- 
ter cuidadosa  vigilância,  no  sentido  de  manter  o  cascalho 
constantemente  espalhado  regularmente  na  superfície  com 
o  respectivo  abaulamento,  de  modo  a  evitar  que  os  vehiculos 
passem  sempre  nos  mesmos  pontos,  abrindo  sulcos  na  es- 
trada. 
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24°)  A  compressão  deve  ser  feita  sobre  o  cascalho  hú- 
mido. Si  o  cascalho  não  fôr  naturalmente  húmido  dever- 
se-à  fazer  a  devida  irrigação,  mediante  ordem  de  serviço 
do  engenheiro  fiscal,  pagando-se  este  trabalho  pelo  preço  113 
da  tabeliã. 

25°)  A  compressão  pelos  rolos  compressores  deve  ser  co- 
meçada da  parte  exterior  para  o  centro. 

26°)  A  primeira  passagem  do  rolo  compressor  deve  ser 

feita  de  modo  que  um  das  rodas  de  traz  passe  sobre  a 
união  do  cascalho  com  os  bordos  da  caixa. 

27°)  A  compressão  deve  ser  feita  tanto  na  caixa  pro- 
priamente encascalhada  como  nas  faixas  marginaes  da  es- 
trada. 

28°)  A  compressão  deve  ser  completa  e  de  tal  modo  que 
o  material  fique  completamente  compacto,  havendo  nelle 
um  minimo  de  vazios,  o  que  aliás  é  uma  condição  essencial 
para  a  facilidade  de  conservação. 

IV)  SOBRE-ELEVAÇÃO 

29°)  Nas  curvas  deve  haver  a  sobre-elevação  necessária, 
para  o  que  se  fará  o  abaulamento  do  lado  interno  da  curva 
até  que  a  tangente  á  curva  da  secção  transversal  do  reves- 
timento tenha  a  inclinação  minima  de  6  °|°. 

30")  Deve-se  observar  na  abertura  da  caixa  a  necessária 
sobre-elevação,  afim  de  que  a  camada  de  cascalho  seja  sem- 
pre de  15  cms.  de  espessura. 

V)  CONSERVAÇÃO 

31°)  Para  bôa  conservação  do  encascalhamento,  logo 
que  fôr  terminada  a  compressão  deve-se  espalhar  uma  pe- 
quena camada  de  cascalho  fino  ou  saibro  grosso,  bem  secco 
sobre  a  superficie. 

32°)  Este  revestimento  superficial  serVe  para  evitar  a 
usura  de  cascalho  compacto,  fazendo  com  que  esta  seja  mais 
uniforme,  evitando  mais  absorpção  das  chuvas  pela  camada 
inferior,  a  formação  de  pequenas  desigualdades  na  superfi- 
cie de  rolamento  e  forme  constantemente  material  para  en- 
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cher  e  igualar  os  sulcos  e  outras  depressões,  inclusive  as  on- 
dulações características  das  estradas  de  trafego  pesado. 

33°)  Dever-se-á  procurar  manter,  a  todo  transe,  perfei- 
tamente espalhado  o  cascalho  fino  ou  saibro  desta  camada 
superficial,  de  modo  a  não  ficar  apparente  as  zonas  que  os 
conductores  de  vehiculos  procuram  sempre,  com  o  fim  de 
tornar  a  usura  mais  uniforme,  evitando  formação  de  sulcos. 

34°)  Nas  estradas  de  trafego  intenso  deve-se  ter  sempre 
ao  longo  das  mesmas  pequenos  montes  de  cascalho  para  as 
reparações  que  devem  ser  feitas  o  mais  depressa  possível, 
para  a  diminuição  do  trabalho  e  portanto  do  custo  da  con- 
serva. 

35°)  Si  a  superfície  do  encascalhamento  ficar  muito  ir- 
regular e  de  conservação  muito  difficil,  será  necessário  es- 
carificar  toda  superfície  até  a  profundidade  de  5  cms. 

!Remover-se-á  este  material  para  o  bordo  da  estrada, 
onde  se  mistura  nova  porção  de  cascalho,  trazendo-o  depois, 
para  ser  novamente  espalhado  e  comprimido,  sempre  com 
os  mesmos  cuidados  e  superpondo  nova  camada  de  cascalho 
fino  ou  saibro. 


Estradas  de  automóveis  construídas  peSas  ^usíi@ipalidades 
do  Estado  de  Minas  Geraes 

Kilometros 

1  —  Alfenas-Campestre    158,000 

2  —  Abadia-Santa  Pata  (ponte  A.  Penna)   50,000 

3  —  Araxá-Patrocinio    90,000 

4  —  Abaeté-São  Francisco   25,000 

5  _  Abaeté-Dôres  .  .  .    48,000 

6  —  Abaeté-Estação    60,000 

7  —  Avantiguara-Ituyutaba   56,000 

8  —  Araguary-Santa  Anna  do  Rio  das  Velhas  42,000 

9  —  Araguary-Piracahyba  .  .    42,000 

10  —  Araguary-Amanhece   jl5,000 

11  —  Alfenas-Fama-Paraguassú   27,000 

12  —  Bôa  Esperança-Carmo  do  Rio  Claro   56,000 

13  —  Bôa  Esperança-Guapé   66,000 

14  —  Bôa  Esperança-Jacaré   20,000 

15  —  CambuhyMParaizopolis   36,000 

16  —  Cassia-Franca    25,000 

17  —  Cassia-S.  Sebastião   24,000 

18  —  Cassia-Passos   42,000 

19  —  Coimbra-Herval    24,000 

20  —  Cataguazes-Leopoldina  .    20,000 

21  —  Campanha-Ponte  Alta   14,000 

22  —  Cambuquira-Campanha   12,000 

23  —  Curvello-Paraúna   52,000 

24  —  Cataguazes-Rio  Novo    83,000 

25  —  Cassia-Pratapolis  (Em  trafego)   18,000 

Em  estudos  de  reconstrucção   14,000 

26  —  Campos  Altos-São  Gothardo   60,000 
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Kilometroa 


27  —  Cercado-iEstação    18,000 

28  —  Caracol-Espirito  Santo  do  Pinhal   32,000 

29  —  Cabo  Verde-Machados   116,000 

30  —  Claudio-Carmo  da  Matta   30,000 

31  —  Campanha-São  Gonçalo   23,000 

32  —  Conquista-Delta   35,000 

33  —  Campo  Bello-Crystaes    38,000 

34  —  Campo  Bello-Toscano  dc  Britto   12,000 

35  —  Campo  Bello-Santo  Antonio  do  Amparo . . ,  63,000 

36  _  Dores- Villa  Nepomuceno    34,000 

37  _  Dôres  de  Campo-Estação  de  Prados   5,000 

38  —  Divinopolis-Claudio  (Em  construcçào)   10,000 

39  —  Delta-Santa  Maria  de  Uberabinha   90,000 

40  —  Divinopolis-Tres  Barras    36,000 

41  —  Dôres  do  Yndahyá-Luz    58,000 

42  —  Dôres  do  Yndayá-Estrella   30,000 

43  —  Dôres  do  Yndayá-Brejíio    23,000 

44  _  Estrella  do  Sul-Araguary   90,000 

45  —  Estrella  do  Sul-Monte  Carmelo   24,000 

46  —  Estradas  da  Companhia  do  Morro  Velho..  50,000 

47  —  Formiga-Piumhy    34,000 

48  —  Fama-Campos  Geraes   19,000 

49  —  Ferros-Santa  Barbara    20,000 

50  —  Frnctal-São  Francisco  Salles   96,000 

51  —  Figiieira-Conceição  da  Tronqueira   18.000 

52  —  Fructal-Porto  Antonio  Prado   24,000 

53  —  F.  Salles-Santo  Antonio  da  Ponte  Nova...  28,000 

54  —  Garças-Piumhy-Passos  (em  trafego)    100,000 

55  —  Ituyiitaba-Prata   90,000 

56  —  Ituyutaba-Cachoeira-Dourada   54,000 

57  —  Ituyutaba-Santa  Victoria    92,000 

58  —  Indayá-Mello  Vianna    30,000 

59  —  Jeqiiitibá-Tabocas    24,000 

60  —  Jacutinga-Espirito  Santo  do  Pinhal   21,000 

61  —  Jacutinga-Itapira  .  .    15,000 

62  —  Jacuhy-Ibiguatinga   20,000 

63  —  Lavras-Francisco  Salles   18,000 

64  —  Lavras-Varginha   110,000 

65  —  Lavras-Macaia   15,000 

66  —  Leopoldina-Providencia   21,0(X) 

67  —  Leopoldina-Santa  Izabel   19,000 
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68  —  Lammunier-Itapecerica  .  .  .   14,000 

69  —  Luz-Brejo    25,000 

70  —  Luz-Corrego  d' Anta    42,000 

71  —  Luz-Dôres  do  Indayá   58,000 

72  —  Luz-Rio  São  Francisco   30,000 

73  —  Luz-Fazenda  Castro    26,000 

74  —  Lavras-Nepomuceno-Dôres-Campos  Geraes  166,000 

75  —  Leopoldina-Argirita  e  ramaes    39,000 

76  —  Morro  Velho-Motuca  (em  trafego)   21,000 

77  —  Monte  Carmello-Abbadia-Agua  Suja   35,000 

78  —  Muriahé-Mirahy  .  .    30,000 

79  —  Martinopolis-Tupaciguara   26,000 

80  —  Muriahé-Gloria   24,000 

81  —  Monte  Alegre-Santa  Rita  do  Paranahyba 

(Goyaz)   .   .   .    81,000 

82  —  Ouro  Fino-Campo  Mystico    18,000 

83  —  Oliveira-Passa  Tempo    42,000 

84  —  Ouro  Fino-Borda  da  Matta   28,000 

85  —  Ouro  Fino-Soccorro  (São  Paulo)   30,000 

86  —  Ouro  Fino-Lyndoya  (São  Paulo)   30,000 

87  —  Ouro  Fino-Jacutinga    30,000 

88  —  Ouro  Fino-Cidade  de  Caldas   58,000 

89  —  Oliveira-São  Francisco    25,800 

90  —  Oliveira-Lavras   68,000 

911  —  Oliveira-Usina  hydro  eléctrica   "  15,000 

92  —  Passos-Alvinopolis   48,000 

93  —  Prata-Irará  .  .    50^000 

94  —  Prata-Fructal  .    120,000 

95  —  Pouso  Alto-Virginia   26,000 

96  —  Passos-Piumhy    25,000 

97  —  Piumhy-Garças   .  72,000 

98  —  Passa  Quatro-Virginia   28,355 

99  —  Prata-Uberaba   150^000 

100  —  Prata-Fructal-P.  Antonio  Prado   140^000 

101  —  Paraguassú-Cubatão    18,500 

102  —  Perdões-Canna  Verde   20,000 

103  —  Perdões-Lavras   31  qOO 

104  —  Perdões-Ribeirão  Vermelho   18,000 

105  —  Piumby-Santo  Hilário    48^000 

106  —  Piumhy-S.  José  da  Barra   42^000 

107  —  Piumhy-Guapé    53^000 
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108  —  Piumhy-São  Roque    60,000 

109  —  Palmyra-Conceição  do  Formosa   29,000 

110  —  Palmyra-Campo  Alegre    6,500 

111  _  Paraguassú-Machado    25,000 

112  —  Paraguassú-Josino  Britto  .    19,000 

113  _  Paraguassú-Eloy  Mendes    25,000 

114  _  Poços  de  Caldas-Muzambinho   161,000 

115  _  Pouso  Alegre-Borda  da  Matta   31,000 

116  —  Pouso  Alegre-Carandahy   48,000 

117  —  Pouso  Alegre-Villa  Cachoeira   30,000 

118  —  Pouso  Akgre-Santa  Rila  de  Sapucahy   31,000 

119  —  Pouso  Alegre-Silvianopolis    35,000 

120  —  Prata-S.  Francisco  Salles,   passando  por 

Campo  Bello    240,000 

121  —  Piracahyba-Barreiro   30,000 

122  —  Pitanguy-Burity   125,000 

123  —  Rio  Acima-Rio  de  Pedras   11,000 

124  —  Ramal  da  Fazenda  Diniz  (Luz)   18,000 

125  —  Sacramento-Conquista   30,000 

126  —  João  Nepomuceno-Bicas    33,000 

li27  —  S.  Francisco  Xavier-Cesar  de  Pina   7,000 

128  —  S.  João  d'El  Rey-Rio  das  Mortes   11,000 

129  —  S.  João  d'El  Rey-Cesar  de  Pina   9,000 

130  —  S.  João  d'El  Rey-Tiradentes   8,500 

131  —  São  Gonçalo-Porto  Santa  Maria   40,000 

132  —  Santo  Antonio-Bom  Successo   18,000 

133  —  Santa  Barbara-S.  Miguel  do  Piracicaba   30,000 

134  —  Santa  Barbara-Cattas  Altas   15,000 

135  —  Santa  Barbara-Caraça   25,270 

136  —  Sacramento-Araxá    78,000 

137  —  S.  João  Evangelista-Peçanha   30,000 

138  —  S.  João  Evangelista-Guanhães   13,000 

139  —  S.  Gonçalo^Estação  (E.  F.  O,  M.)   5,000 

1 10  —  S.  Antonio  do  Monte-Formiga   30,000 

141  —  S.  Antonio  do  Monte-Indayá   28,000 

142  —  S.  Antonio  do  Monte  Saúde   83,000 

143  —  S.  Antonio  do  Monte-Bom  Despacho   25,000 

144  —  São  Gothardo-S.  José  dos  Perobas   20,000 

145  —  São  Gothardo-Rio  Indayá   30,000 

146  —  São  Gothardo-Carmo  do  Paranahyba   60,000 

147  —  Tabocas-Paraopeba   24,000 
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148  —  Tres  Corações-Varginha   22,000 

149  Tapaciguara-Monte  Alegre   36,000 

150  _  Tapaciguara-Chapetuba    .   .   ...  34,000 

151  —  Tres  Corações-Cambuquira  .    18,000 

152  —  Uberaba-Santa  Maria  .   90,000 

153  _  Uberaba-Araxá    150,000 

154  _  Uberaba-Conquista   60,000 

155  —  Uberaba-S.  Miguel  da  Ponte  Nova   70,000 

156  —  Lberaba-Ponte  Nova    80,000 

157  _  Uberaba-Fructal  (10  Kms,  const.  pelo  Es- 

tado)   150,000 

158  —  Uberabinha-Araguary  .  .    55,000 

159  —  Uberabinha-Monte  Alegre   73,000 

160  —  Uberabinha-Prata  por  Santa  Maria  e  Bom 

Jardim    121,000 

161  —  Uberabinha-Martinopolis   30,000 

162  —  Uberabinlia- Uberaba,  trecbo  de  Irará   40,000 

163  —  Varginha-Tres  Pontas    32,000 

164  —  Varginha-Eloy  Mendes    18,000 

165  —  Passos-São  Sebastião  do  Paraizo   54,000 

166  —  Estrella  do  Sul-Agua  Suja   20,000 

167  —  Monte  Carmello-Coromandel  .   36,000 

168  —  Uberaba-Campo  Formoso    60,000 

169  —  Uberaba-Igarapava   60,000 

170  —  Araguary-Monte  Carmello   90,000 

171  —  Patrocinio-Monte  Carmello  .  .    90,000 

172  —  Araxá-São  Miguel-Uberabinha   186,000 

173  —  Jacuhy-Monte  Santo   38,000 

174  —  Tres  Pontas-Espera  .  .   18,000 

175  —  Extrema-Santa  Catharina    160,000 

176  —  S.  Martinho-Ponte  Sapucahya   12,000 

177  —  S.  Martinho-Providencia   3,125 

178  —  Município  de  Leopoldina  .    178,200 


Total 


8.477,330 


1 


- 


NUMERO 
ORDEM 


1 

Araxá-Sa«ram( 

Araxá-Ibió,  .  , 

i 

Catiara-Patoe  < 

4 

Carmo  -Gu  ár<ia 

5 

Ibiá-tSão  Goths 

C 

Manhua3SÚ-iSã< 

Patroclnio-Par: 

s 

Patrocinio-San 

y 

Porto  Novo  Al 

10 

Raul  Soares -O 

11 

Turvo-iSão  Joã 

12 

Xlberabinha-Itv 

13 
14- 
15 
16 
17 

18 
19 


jTheophilo  Otto 
lltamTjacury-Pií 
iQueluz-^Piransfa 
(João  Pinheiro 
I  Itaúna-Itatyaji; 
I       jurú  .  . 
|Mercês-I>ôres 
iVarg^inha-Villa 


StlBV.  PACA 

POR 
KirXjMBlíU) 


522$222 

47 

000^000 

O    privilegio    é    contado  <l«r 

14—9—15. 

ãOOÇOOO 

30 

000$000 

Não  tem  privilegio. 

1 

501$00O 

187 

400$000 

1 

lOOÇOOO 

29 

524$000 

2 

000?000 

ÕO 

000?000 

Não  tem  sub.  paga  mas  tem 

1 :500$000 
1:141$000 


150:000$000 

36:481$000 

45:0008000 
275:000?O0O 


oBSBRVAgom 


por  pagar. 
Caduca. 

Nada  pago. 

Privilegio  de  trafego. 

A  sub.  kil.  tem  sido  de  2:000$, 
aaui  entretanto  é  registrada 
com  valor  inferior  á  vista  dt 
accôrdo  existente. 


S5fl:905$000 


«u4rt  «MMtIntIvt  te  mtntm  «rMl^ni  sdvMctente 


1  

*-  l^l* 

JS  MM» 

«I  h 

■ 

IS— II— «M 
*—  •« 

«M 

91  MIM- 

»  uao* 

*!.* 

iO  OOOfOOO 

M«  um  •<■».  pêm  taa 

11—11— ni 

;m  k. 
U  K. 



:— 11— Ml 
'1-  «— •!• 

11-  •— «1 

W  K. 

■ 

»—  1— lU 
»—  »-f M 

«-•» 

»-«» 

r 

T 

m  K 

M  K 

•M.US 

NUMERO 
ORDSM 


CUSTO 


etrico 


;)26|000 
'r47$000 


)19|000 
iS8§000 
)81$100 
43§000 
98$756 
51^000 
85?000 
31$400 
01S428 


751300 


181181 


67?000 


Be 


Re 


M.  C. 
Desmonte 


1$766 
4$450 


84$200 


55$708 
69$600 
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Encampação. 


Ha  14  kilometros  por  medir. 
Ha  3  kilometros  por  medir. 
Ha  4,770  kilometros  por  miecHr. 
Ha  servigo  por  medir. 


Reconstrucgão . 


Servigo  por  medir. 
Servigo  por  medir. 
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Ser  vigo  por  medir. 
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Lagôa  da  Prata-ViUa 
Lagoa  Douraãa-Praã 
Mathias  Cardoso-Esp 
Montes  Claros-Salina 


1°  trecho 
12° 


-  iM. 
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Mar  de  Hespanha-A 
Palma-Miracema  (Es 
Paracatú-Porto  do  B 
Pouso  Alto-Estação 
Passa  Quatro-Yirign 
Praãos-Estação  .  . 
Poços  de  Oaldas-Caló 
Poços  de  Caldas-Casc 
Pedra  Branca-Pedrãi 
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São  Francisco-Yilla 
Sete  Lagôas-Peqiiy 
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Abaeté  

Abre  Campo  .  . 
Aguas  Virtuoaas 
Além  Paxahyba  , 

Alienas  

Alto  Rio  Doce  . 
Alvinopolis    .  . 
Andradas   .    .  . 
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Araguary   .    .  . 
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Arassualiy   .  . 

Araxá   

Arceburgo  .   .  . 
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Aymorés  .... 
Ayuruoca  .  .  . 
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Obras  de  arte   171 

Orçamento  geral   171 

Construcção   172 
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